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1. 	JOHDANTO 
1 
Liikenneministeriö on pyytänyt kirjeellään n:o 719/ 
05/73/03.04.1973 tie- ja vesirakennushallitusta sel-
vittämään onnettomuustutkimusten perusteella vaaral-
lisiksi todettujen tienkohtien parantamiseksi tar-
peellisia toimenpiteitä sekä niiden kustannuksia ja 
vaikutuksia. Erityisesti on pyydetty selvitystä jk- 
ja pp-teiden sekä pientareiden tarpeesta. 
Tie- ja vesirakennushallituksessa on tehty oheinen 
selvitys, jossa on tarkasteltu kysymystä toimenpi-
deryhmittäin eräiden liikenneturvallisuuden paranta-
miseksi tärkeimpien toimenpiteiden osalta. 
Pitkän tähtäyksen toimenpiteiden osalta ei ole ollut 
mandollista esittää kustannuksia eikä vaikutuksia. 
Lyhyen tähtäyksen toimenpiteiden tarpeen arviointi 
on suoritettu onnettomuustilastojhjn sekä muihin 
selvityksiin perustuen soveltaen osittain harkinnan 
varaisesti valittuja onnettomuustiheyden ja onnet-
tomuusasteen raja-arvoja. 
Parantamistoimenpiteiden kustannukset on arvioitu 
käyttäen yleisiä käytännön kokemuksen perusteella 
keskimääräisiä yks ikkökustannuksia. 
Toimenpiteiden vaikutusta on pyritty arvioimaan on-
nettomuustilastojen, ulkomaisten ja kotimaisten tut-
kimusten sekä osittain harkinnan varaisten onnetto-
muuksien vähenemisprosenttien avulla. 
Eri toimenpiteiden määrien keskinäisten suhteiden 
€arkastelemjseksj on tehty selvitys vasta ensiminäi-
nen askel. Jatkossa tulee tarkemmin selvittää toteu-
tettavien toimenpiteiden määrän vaikutusta niiden 
tehokkuuteen sekä saavutettavaa hyötyä suhteessa 
vaadittaviin uhrauksiin eri toimenpideryhmissä. 
2. 	TIELIIKENNEONNETTOMUUDET 
2.1 Onnettomuuksien yleinen kehitys eri tilastojen valossa 
2. 11 Onnettomuusmäärät 
Taulukoissa 1 ja 2 sekä kuvassa 1 on selvitetty 
tieliikenneonnettomuuksien määrän kehittymistä maas-
samine viimeksi kuluneiden kymmenen vuoden aikana. 
Eräistä vaihteluista huolimatta voidaan selvästi 
havaita, että onnettomuudet ovat jatkuvasti lisään-
tyneet. Vuosittainen poliisin tietoon 	ilut onnet- 
tomuuksien määrä on kasvanut tarkastelukautena 
1961.. .71 1.2 -kertaiseksi samalla kun liikenneva-
kuutuksen perusteella korvattujen onnettomuuksien 
määrä on kasvanut 3.4 -kertaiseksi. 
Ilmeisesti poliisin tietoon tulevien onnettomuuksi-
en suhteellinen osuus on jatkuvasti vähentynyt ja 
yhä suurempi osa liikenneonnettomuuksista tulee pel-
kästään vakuutusyhtiöiden tietoon. Kaikkien tilasto-
jen ulkopuolelle jää eräiden arvioiden mukaan noin 
30 % onnettomuuksista, mutta seurauksiltaan tämä 
piiloon jäävä ryhmä on kaikkein hevin. 
Merkillepantavaa onnettomuuskehityksessä on ollut 
se, että poliisin tietoon tulleiden onnettomuuksien 
kokonaismäärä kääntyi. selvään laskuun 1960-luvun 
puolivälissä. Laskua kesti kolme vuotta ja tämän 
jälkeen onnettomuuspiärät ovat pysyneet jokseenkin 
muuttumattomina. 
Vakuutusyhtiöiden tilastoissa ei ole samanlaista 
laskukautta, vaikka vuosien 1967 ja 1968 kohdalla 
voidaan havaita lievää kasvun hidastumista. 
Vakuutusyhtiöiden tilastot antavat onnettomuuksien 
kokonaismäärän kohiLyksestä parhaan kuvan. 
2. 12 Onnettomuuksien henkilövahingot 
Kuvissa 2, 3 ja 4 on esitetty tieliikenneonnetto-
muuksien uhrien (kuolleiden ja loukkaantuneiden) ko-
konaismäärä sekä jakaantuminen eri tienkäyttäjäryh-
mun tilastokeskuksen tietojen mukaan. Sekä kuollei-
den että loukkaantuneiden ryhmissä auton kuljetta-
jien ja matkustajien osuus on kasvanut voimakkaimmin 
kuluneena kyrnmenenä vuotena. Tämä johtunee osaksi 
samana aikana tapahtuneesta voimakkaasta autokannan 
kasvusta. 
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Nykyisin on tieliikenteessä kuolleista auton kuljet-
tajia tai matkustajia noin 40 % ja jalankulkijoita 
sekä polkupyöräilijöitä noin 45 %. Loukkaantuneiden 
osalta vastaavat luvut ovat noin 65 % ja 25 %. Ke-
vyen liikenteen edustajien osuus kuolonuhreista on 
ollut jatkuvasti autoilijoiden osuutta suurempi, 
mutta toisaalta autojen kuljettajat ja matkustajat 
muodostavat kuitenkin valtaosan liikenteessämrne vam-
rnautuvista vuosittain. 
On arvioituU2),  että kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet tulevat kaikki ja loukkaantumiseen johtaneis-
ta onnettomuuksista tulee noin 75 % poliisin tietoon. 
2.13 Kehityksen suunta 
Tarkasteltaessa onnettomuuksien määrän ja seurauksi-
en kehittymistä voidaan havaita, että lukuun otta-
matta vuosia 1967 ja 1968 suunta on ollut tasaises-
ti ylöspäin. Kasvu on noudatellut varsinkin vakuu-
tusyhtiöiden tietoon tulleiden henkilövahinkoihin 
johtaneiden onnettomuuksien osalta erittäin selvs-
ti henkilöliikennesuoritteen kasvua (kuva 5). 
Tästä voidaan tehdä johtopäätös, että liikennetur-
vallisuuden parantamiseen tulisi kiinnittää entistä 
enemmän huomiota ja onnettornuusmäärien kasvua olisi 
hillittävä mandollisimman tehokkailla toimenpiteillä. 
Mikäli kehityksen suuntaa ei tulla voimakkaasti muut-
tamaan, tapahtuu maassamme vuonna 1980 liikennesuo-
rite-ennusteiden perusteella karkeasti laskien noin 
150 000 vakuutusyhtiöiden tietoon tullutta tielii-
kenneonnettornuutta, joissa loukkaantuu noin 35 000 
henkilöä ja kuolee noin 1700 henkilöä. 
/1/ Saresma, V-P: Poliisille ilmoitettujen tieliiken-
neonnettomuuksien edustavuus Tampereen seudulla 
1969-1971. Tampere 1972. 
/2/ Siätis, P Injury patterns in road traffic 
accidents. An analysis of 5291 cases recorded 
in Finland during three rnont.hs in 1962. Reports 
from Talja 5/67. 
2.14 Yleisillä teillä tapahtuvien liikennecnnettornuuksjen osuus kai-
kista tieliikenneonnettornuuksista 
Taulukossa 3 on esitetty tie- ja vesirakennuslaitok-
sen keräämät tiedot yleisillä teillä tapahtuneista 
liikenneorinettomuuksista vuosilta 1967-1971. Tilas-
to perustuu poliisin tietoon tulleisiin onnettomuuk-
sun. Samaan taulukkoon on merkitty myös tilastokes-
kuksen keräämät onnettonluustiedot koko maasta sekä 
vastaavat tiedot vuosilta 1969-71 liikennevakuutus-
yhtiöiden kerääirinä (keskivahinkotilastot). 
Taulukon 3 ja kuvan 6 perusteella havaitaan, että 
yleisillä teillä tapahtuu noin 30.. .40 % kaikista 
liikenneonnettornuuksista. Henkilövaurioihin johta-
neista liikenneonnettornuuksista tapahtuu kuitenkin 
noin 50.. .60 % ja kuolemaan johtaneista liikenneon-
nettomuuksista yli 70 % yleisillä teillä. Vakavim-
rnat liikenneonnettornuudet keskittyvät siis selvästi 
yleisille teille. 
2. 2 Onnettomuuksista aiheutuvat menetykset 
2.21 Arvostusongeirna 
Liikenneonnettomuuksjsta yhteiskunnalle aiheutuvat 
menetykset voidaan jakaa kahteen ryhmään: 
- Liikenneonnttomuuksjen aiheuttamat inhirnilliset 
kärsixnykset ja psyykkisestj haitalliset vaikutuk-
set. Näitä arvoja on vaikea mitata rahassa, mutta 
periaatteessa niiden tulisi merkitä paljon yhtel-
sölle, joka arvostaa hurnanitäärisyyttä ja inhimil-
listä hyvinvointia. 
- Konkreettiset ja periaatteessa laskennallisesti 
selvitettävissä olevat menetykset, jotka muodos-
tuvat toisaalta liikenneonnettomuuksien aiheutta-
mista menetyksistä tavaroiden ja palvelusten ko-
konaistuotannossa sekä toisaalta niistä menoista, 
jotka on suoritettava tuotannontekijöjden käyttä-
misestä onnettomuuksien seurauksia poistettaessa. 
Kysymys on toisaalta liikenneonnettomuuksien reaa-
lisista kustannuksista ja toisaalta liikenneonnetto-
muuksien arvostuksesta, liikenneonnettomuuksjlj.e an-




Tässä yhteydessä tarkastellaan ainoastaan, kuinka 
suuriksi liikenneonnettomuuksjen laskennallisestj 
selvitettävissä olevat kustannukset muodostuvat ja 
kenen kannettavaksi ne nykyisin jäävät. 
2.22 Laskettavissa olevat menetykset 
Liikenneonnettomuuksista aiheutuvat vastikkeelliset 
kustannukset ja haitat voidaan jakaa seuraaviin ryh-
miin: 
- Ajoneuvoille, niiden kuormalle sekä liikenneväy-
lille ja niihin kuuluville laitteille aiheutuvat 
omaisuusvahingot 
- Liikenneonnettoinuuksjssa loukkaantuneiden ja kuol-
leiden henkilöiden sairaanhoitokustannukset 
- Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden ansion 
menetys 
- Liikenneonnettornuudessa surmansa saaneiden ornai-
sille aiheutuva elatuksen väheneminen 
- Muut henkilöille aiheutuvat menetykset 
- Liikenneonnettomuuksista poliisille, oikeuslai-
tokselle ja vakuutuslaitoksille aiheutuvat hal-
linnolliset kustannukset. 
Eräässä äskettäin julkaistussa selvityksessä /1/ on 
käsitelty kustannusten muodostumista varsin seikka-
peräisesti. Tämän mukaan (taulukko 4) tieliikenne-
onnettornuudet aiheuttivat v. 1971 kaikille onnetto-
muuksien osapuolille yhteensä noin 464 mmk:n talou-
delliset menetykset. Arviossa ei ole mukana onnet-
tomuuksissa loukkaantuneiden ansionmenetystä, sur-
mansa saaneiden omaisille aiheutunutta elatuksen 
vähenexnistä eikä muita henkilöille aiheutuneita me-
netyksiä, jotka muodostavat erittäin vaikean peri-
aatteellisen arvostusongelman. 
Taulukossa 4 ovat vakuutusten ulkopuolelle jääneet 
kustannukset liikenteen harjoittajille koituneita 
omaisuusvaurioita (n. 61 mmk), valtiolle, kunnille 
ja yksityisille liikenneonnettomuuksista aiheutu-
neita sairaanhoitokustannuksia (n. 59 mmk) sekä po-
liisin ja oikeuslaitoksen kustannuksia (n. 12 mnk). 
/1/ Parlamentaarinen liikennekomitea. Työnjakojaos-
to/kustannusvastaavuustyöryhmä: Liikenteen kus-
tannusvastaavuus. Liiteraportti 3. Helsinki 1973. 
2.23 Yleisten teiden onnettomuuksista koituvat menetykset 
onnettomuustilastojen perusteella tiedetään, että 
vakavirnxnat liikenneonnettomuudet keskittyvät ylei-
sille teille (kohta 2.14). Voidaan tehdä olettamus, 
että nämä onnettomuudet edustavat myös aiheuttarnil-
taan menetyksiltä liikenneonnettomuuksien huomatta-
vinta osaa. 
Tie- ja vesirakennuslaitoksessa tehdyn selvityksen 
/1/ mukaan yleisillä teillä tapahtuvien onnettomuuk -
sien kustannukset edustavat noin 80 % kaikista on-
nettoinuuskustannuksista. Yli 90 % yleisten teiden 
onnettomuuskustannuksista koituu puol2aan sellai-
sista onnettomuuksista, jotka tulevat poliisin tie-
toon. Tämän ja taulukon 4 perusteella yleisillä teil-
lä tapahtuneet liikenneonnettomuudet aiheuttivat 
v. 1971 vähintään 370 mmk:n kokonaisrnenetykset, jois-
ta pelkästään poliisin tietoon tulleiden onnetto-
muuksien (TVL:n tilastoimien) osuus oli noin 330 mmk. 
Tämän lisäksi on muistettava, että samoissa onnetto-
muuksissa kuoli 791 ja loukkaantui noin 12500 hen-
kilöä (taulukko 3), josta aiheutuneet inhimilliset 
kärsimykset eivät ole rahassa mitattavissa. 
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/1/ Sareszna, V-P: Poliisille ilmoitettujen tielii-
kenneonnettomuuksien edustavuus Tampereen seu-
dulla 1969-1971. Tampere 1972. 
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3. 	LIIKENNETURVALLISUUSTYÖN KEINOISTA 
3.1 Yleistä 
Liikenneonnettomuuksien syitä tutkittaessa käyte-
tään usein liikenneturvallisuuteen vaikuttavien te-
kijöiden luokittelussa perusjakoa: liikenneympäris-
tö-ajoneuvo-ihrninen. Luokittelu ei ole paras mah-
dollinen, mutta tällä hetkellä se on kuitenkin eh-
dottomasti käytetyin liikenneturvallisuutta käsit-
televässä tutkimuksessa. 
Kritiikkiä voidaan esittää eriisesti :luokittelun 
peittävyyden suhteen, sillä on olemassa sellaisia 
tekijöitä, kuten ainakin tie- ja liikennelainsää-
däntö sekä ilmasto, jotka vaikuttavat luokittelun 
kaikkiin osatekijöihin ja tätä kautta koko liiken-
neturvallisuuteen. Toisaalta liikenne ja siihen 
liittyvät ilmiöt ovat niin monitahoisia, että alan 
tutkimuksessa on yleensä lähes mandotonta välttyä 
käsitteiden osittaisesta päällekkäisyydeltä. 
Kuvassa 7 on esitetty eräs em. luokittelun pohjalla 
laadittu liikenneturvallisuuteen vaikuttavien teki-
jöiden jäsentely. Julkisuudessa on esitetty monia 
eriasteisja liikenneturvallisuuden parantamiseen 
tähtääviä toirnenpideohjelmia, jotka ovat kohdistu-
neet yleensä vain osaan tämän jäsentelyn perusteki-
jöistä. 
Liikenneturvallisuustyön esteinä ovatkin tähän men-
nessä olleet käsitteiden selkiintyrnättömyys ja alal-
la toimivien eri sektorien työntekijöiden kapea- 
alaisuus. Liikenneturvalljsuutta on tutkittu eri 
yhteyksissä oikeustieteen, lääketieteen, psykologi-
an, ergonomian, asemakaavaopin, autotekniikan, lii-
kennetekniikan, tietekniikan, taloustieteen sekä 
sosiologian kannalta. Luonnollisesti pararinusohjel-
maehdotukset ovat painottuneet aina kyseisen tutki-
jan tai tutkimuslaitoksen toiminta-alueen mukaan. 
Yleensä ollaan liian optimistisia oman alueen keino-
jen tehokkuudesta. 
Vaikka liikenneonnettornuudet voitaisiinkin teorias-
sa poistaa pelkästään joko liikenneyrnpäristöön, ajo-
neuvoon tai ihmiseen kohdistuvin keinoin - esim. ih-
minen voitaisiin tehdä virheettörnäksi, ajoneuvo sel-
laiseksi, ettei sillä voi joutua onnettomuuteen tai 
liikenneympäristö sellaiseksi, ettei onnettomuuksia 
yksinkertaisesti pääsisi tapahtumaan - käytännön 
mandollisuudet tähän puuttuvat. Liikenneturvalli-
suustyössä tarvitaan näin ollen kaikentasoisia ja 
kaikki alueet kattavia toimenpiteitä sekä eri osa-
puolten joustavaa yhteistyötä. 
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3.2 Tielaitoksen mandollisuudet 
Irvioitaessa eri organisaatioiden mandollisuuksia 
suorittaa liikenneturvallisuustyötä voidaan todeta, 
että tie- ja vesirakennuslaitoksen mandollisuudet 
ovat varsin hyvät, vaikka sen suorittaniat toimenpi-
teet kohdistuvatkin vain osaan liikenneturvallisuu-
teen vaikuttavista tekijöistä ja periaatteessa vain 
yleisillä teillä tapahtuviin onnettomuuksiin. Käy-
tännössä yleisten teiden onnett.oxnuudet muodostavat 
kuitenkin liikenneonnettomuuksien vakavirnman ryh-
män, ja eräät tielaitoksen suorittarnat toimenpiteet 
kuten taajamien ohikulkuteiden rakentaminen ja eri-
laiset reitinvalintaan ja liikenteen ohjaukseen 
liittyvät ratkaisut vaikuttavat myös yksityisteillä 
ja taajamien kaduilla sekä rakennuskaavateillä ta-
pahtuvien onnettomuuksien määrään. 
TVL:n mandollisuudet liikenneturvallisuustyössä kes-
kittyvät lähinnä liikenneyrripäristön parantamiseen. 
Ihmiseen ja ajoneuvoon kohdistuvia keinoja voidaan 
tielaitoksessa käyttää vain rajoitetusti ja tällöin 
on kyse yleensä eri asteisten esitysten tai lausun-
tojen antamisesta muille viranomaisille - ei käy-
tännön toimenpiteistä. 
Kuvassa 8 on esitetty tärkeimmät keinot, joilla voi-
daan vaikuttaa liikenneympäristöön ja muokata sitä 
mandollisimman turvalliseksi. Tielaitos voi paran-
taa liikenneturvallisuutta näiden yleisten keinojen 
puitteissa: 
- ohjaamalla toimintojen sijoittumista yleisten tei-
den ympäristössä kaavalausuntojen avulla sekä 
osallistumaan kaavasuunnitteluun 
- vaikuttamalla liikennemuotojakautumaan verkkosuun-
nittelulla, liikenteenohjaustoimenpiteillä sekä 
tariffipoliittisten esitysten tekemisellä 
- kehittämällä väylästön jäsentelyä verkkosuunnitte-
lulla, liittyrnälupapolitiikalla, liikenteen sää-
telyllä sekä suunnittelemalla ja rakentamalla eri 
arvoiset väylät tekniseltä standardiltaan eriluok-
kaisiksi 
- tehostarnalla eri liikennemuotojen erottamista toi-
sistaan erillisten kevyen liikenteen väylien ra-
kentamisella, tien pientareiden leventämisellä, 
eritasoristeysten ja alikulkutunnelien, suojatei-
den sekä valo-ohjauslaitteiden rakentarnisella 
- kehittämällä liikenneväyliä rakenteensa, geomet-
riansa ja varustelunsa puolesta turvallisemmiksi. 
Käytännössä näitä keinoja voidaan käyttää uusia tei- 
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tä suunniteltaessa ja rakennettaessa sekä vanhoja 
parannettaessa. Samoin voidaan tehostaa liikenne- 
turvallisuuteen vaikuttavia kunnossapitotoimenpi-
teitä sekä suorittaa olemassa olevalla tieverkolla 
erityisesti liikenneturvallisuuden parantamiseen 
tähtääviä toimenpiteitä. 
Suuri osa niistä keinoista, joita tielaitos voi 
käyttää, ovat luonteeltaan pitkän tähtäyksen kei-
noja. Niiden vaikutusta voidaan arvostella vasta 
pitkän ajan kuluttua. On olemassa kuitenkin myös 
joukko nopeasti vaikuttavia keinoja kuten esim. 
pistekohtaisten parannustoirnenpiteiden suorittami-
nen ja kunnossapitomeneteirnien kehittäminen, joiden 
vaikutusta liikenneturvallisuuteen voidaan arvos-
tella jo huomattavasti lyhyernx' ajan puitteissa. 
Lyhyen tähtäyksen toimenpiteillä on saavutettavissa 
näkyvimmät tulokset, mutta aivan ilmeisesti liiken-
neturvallisuustyössä tarvitaan myös liikenteen ja 
väylästön perusrakenteeseen vaikuttavia pitkän täh-
täyksen toimenpiteitä. 
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Erilaiset maankäyttöratkaisut vaikuttavat huomatta-
vasti yleisten teiden liikenneturvallisuuteen. Maan-
käytön suunnittelu on kehittynyt suhteellisen pit-
källe kaavoitetuilia alueilla. Siihen tieviranomal-
set voivat vaikuttaa kaavalausuntojen avulla. Kaa 
vaiausunnoiss olisi koroto - tava entistä enerrmän 
tehtyjen rat 
den kannalta 
Kaava-a1ueid 	UOLJ 	: ac 	c'tUi1Vi vOi1ifl 
rittaminen on huomattavasti vaikeampaa. Rakontamis-
paine on hyvin suuri varsinkin liikenteellisesti tH 
keirnpien teiden varrella. Tämä käy selvästi ilmi 
piirikonttoreihin suuntautuvasta liittyrnälupa-arn:-
musten ruuhkasta. Tällä hetkellä pystytään sääte]e 
mään tienvarien maankäyttöä lähes pelkästään li:it 
tyrnälupien avulla. Olisi toivottavaa, että kuntien 
rakennuslupakysymyksiä käsittelevät viranomaiset 
tie1ostaisivaL enti stä voimakkaammin tehtyjen rat.-
kaisujen merkityksen 	[den liikenncturvnJ]Lisu:ion 
kanneIL 
Teollisuuslaitaksia ja rnatkaiivalan yrityksiä, vie-
läpä kouluja ja sairaaloitakin rakennetaan usein 
kaavcitettujen alueiden ulkopuolelle välittömästi 
liikenteellisesti tärkeiden maanteiden varteen. T]-
laisiin sijoituspäätöksiin vaikuttavia syitä ovat 
ilmeisesti maapohjan alhaiserpi hinta kaava-aluei--
den uikonun cd 1. ja c cp ssa o] ovat: liikenneyktad: 
Tulisi kuitenkin myös ottaa huomioon, että edellä 
mainitut toimenpiteet lisäävät huomattavasti ly-
hytmatkaista paikallisliikennettä ja onnettomuus-
altista kevyttä liikennettä ja huonontavat näin pit-
kämatkaiselle liikenteelle suunniteltujen maantei-
uen turvallisuutta. Jälkeenpäin suoritetuilla 
tienparannustoimenpiteillä on yleensä vaikea kor-
jata tilannetta entiselleen. Lisäksi niistä ai-
heutuu sekä valtiolle mutta usein myös kunnille 
huomattavia kustannuksia, jotka saattavat monin-
kertaisestikin ylittää maapohjan hinnassa mandol-
lisesti säästetyt summat. 
Tielaitoksen tulee pyrkiä jatkuvast vaikuttamaan 
liikenneturvallisuutta koskevaan lii onepoliitti-
seeri päätöksentekoon. Se tapahtuu selvittämällä 
päätösten pohjaksi tarvittava tietous tiestön ti-
lasta, päätösten vaikutuksista teiden suunnItteluun 
ja rakentamiseen sekä liikenteeseen. Liikennepo-
liittisia päätöksiä varten tarvitaan yleensä san-
gen laajaa ja paljon aikaa vievää tutkimustoimin-
taa. 
	
4.2 	Liikenneturvallisuustyön toimintamandollisuuksien tehostaminen 
4.21 	Suunnittelu 
Tarkoituksenmukaisen suunnittelutyön pohjana tulisi 
olla mandollisimman luotettavat lähtötiedot. Tär-
keimpiä liikenneturvallisuuskohteiden suunnittelun 
lähtötietoja ovat onnettomuustilastot. Luotetta-
vat onnettomuusanalyysit edellyttävät, että niiden 
lähtökohtana ovat mandollisimman laajat tiedot on-
nettomuuksista ja että onnettomuuksien keräysp'-
x'usteet eivät muutu. 
Poliisin tietoon tulleet onnettomuudet ovat ai-
noita, joista on mandollisuus saada joltisenkin 
luotettava paikanmääritys. Tämän vuoksi TVL:n 
onnettomuusanalyysit perustuvat useimmiten juuri 
poliisin tietoon. tulleisiin onnettomuuksiin. Kui-
tenkin kuten edellä on havaittu, poliisin tietoon 
tulee vain osa vakiutusyht1öiden tietoon tulevi s- 
ta onnettomuuksista. Lisäksi näyttää ilmeiseltä, 
että niiden kerä:rsperusteet muuttuvat poliisin 
jättäessä yhä useammin tutkimatta tai ilmoitta-
matta lievimmät onnettomuustapaukset. Syynä tähän 
lienee poliisin ty5määrän jatkuva lisääntyminen. 
Olisi kuitenkin tutkittava perusteellisesti mah-




Yksittäiset liikenneturvallisuuden edistämiseen täh-
täävät tienparannushankkeet ovat yleensä suhteelli-
sen nopeasti toteutettavia, paikallisesti rajattuja 
ja kustannuksiltaan vähäisiä verrattuna muihin tien- 
suunnittelu- ja rakennustehtäviin. Suunnitteluteh-
tävinä ne vaativat kuitenkin pikkutarkkaa detalji-
työskentelyä ja ihmisten käyttäytymiseen liittyvän 
erikoistietouden tuntemusta. Parantamistoimenpiteet 
joudutaan usein kohdistamaan taajamiin, joissa maan-
omistusolot ja olemassa olevat rakenteet aiheutta-
vat suunnittelulle huomattavia vaikeuksia ja rajoi-
tuksia. Eri toimenpiteiden vaikutus riippuu huomat-
tavasti siitä, kuinka perustee'tsesti esiin tullei-
sun ongelmiin on paneuduttu ja Kuinka harkitusti 
suunnitelmat on laadittu. Suunnittelun laatua pys-
tytään parantamaan suunnittelumetodiikkaa kehittä-
mällä ja antamalla koulutusta alan erikoiskysymyk-
sistä. 
Liikenneturvallisuuskohteiden suunnittelu vaatii in-
vestoiritia kohti yleensä huomattavasti enemmän suun-
nittelutyötä kuin tiensuunnittelu yleensä. Lyhyt-
jänteisyytensä vuoksi turvallisuushankkeiden suun-
nittelu voi kuitenkin joissakin piirikonttoreissa 
kokonaan jäädä toisarvoiseen asemaan laajempien 
tiensuunnittelutehtävien rinnalla. Turvallisuuskoh-
teiden suunnittelusta saatetaan ensimmäisenä irroit-
taa työvoimaa jonkin laajemman tiesuunnitelman Sitä 
vaatiessa. Liikenneturvallisuustyön tehostaminen 
edellyttää piirikonttoreiden suunnittelutyövoiman 
lisäämistä ja heidän työnsä merkityksen korostarnista. 
4. 22 Tutkimustoiminnan kehittäminen 
Ilman huomattavaa tutkimuspanosta ei liikenneturval-
lisuustyötä voida kehittää vastaamaan kasvavan lii-
kenteen vaatimuksia. Parantamistoimenpiteiden suun-
nittelumetodiikkaa tulisi kehittää mm. onnettomuus- 
analyysien tekniikan ja oikeiden parantamistoirnen -
piteiden valitsemisen osalta. Tarvitaan myös lisä-. 
tutkimuksia eri parantamistoimenpiteiden vaikutuk-
sesta onnettomuuksiin. 
Liikenneturvallisuudesta saadun tiedon lisääntyessä 
joudutaan yleisiä tiensuunnitteluohjeita kehittä-
mään ja tarkistamaan. Myös muutokset liikenneolo-
suhteissa kuten liikennemäärän kasvu ja ajoneuvojen 
nopeuksien lisääntyminen aiheuttavat tarkistuksia 
suunnitteluohjeisiin. Ennen niiden toimeenpanemista 
joudutaan kuitenkin tutkimaan usein varsin laajasti- 
km niiden vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. 
Tutkimustyötä on kohdistettu melko vähän mandolli-
suuksiin parantaa liikenneturvallisuutta kunnossa-
pitomenetelmiä kehittämällä. Tältä kannalta lisä-
valaistusta kaipaavat esimerkiksi liikenneonnetto-
rnuudet kunnossapitotöiden yhteydessä, päällysteiden 
uusimiseen liittyvät liikenneturvallisuusnäkökoh-
dat, ajoratamaalausten vaikutus sekä mandollisuudet 
näkemien parantamiseen. 
4 	Liikennempristöönväl i ttömästi vaikuttavat toimenpi teet 
4.l Kevyen liikenteen turvallisuuden parantaminen 
Kevyen liikenteen asema 
Kysymys kevyen liikenteen turvallisuudesta on yksi 
tärkeimmistä koko liikeneturvallisuuden kenttään 
liittyvistä osakysymyksistä. Kevyen liikenteen on-
nettomuudet ovat yleensä seurauksiltaan erittäin 
vakavia. Koko maassa liikenneonnettomuuksissa kuol-
leista on jalankulkijoita ja pyöräilijöitä noin 
45 % ja mopoilijoita noin 10 %. 
Jos maamme kevyen liikenteen onnettomuusmääriä ver-
rataan Ruotsin vasbaaviin määriin, niin voidaan to-
deta Suomessa liikenteessä surmansa saaneiden jalan-
kulkijoiden määrän olevan suurempi ja polkupyöräi-
lijöiden ja mopedistien määrän lähes yhtä suuria 
kuin naapurimaassamrne. Kevyen liikenteen järjeste-
iyihJ- yleisellä tieverkolla tulisi kiinnittää eri-
tyisen paljon huomiota, sillä surmansa saaneista 
jalankulkijoista ja pyöräilijöistä kuolee noin 65 % 
yleisillä teillä. 
Keinot kevyen liionteen turvallisuuden parantami-
seksi 
Tärkeimmät kevyen liikenteen turvallisuutta edistä-
vät toimenpiteet ovat: 
- kevyen liikenteen erottaminen autoliikenteestä 
eli eriliisten kuikukaistojen ja alikulkutunne-
leiden tai valo-ohjauksen rakentaminen 
- tievalaistus 
- nopeusrajoitukset 
- ylityspaikkojen merkitseminen turvallisiin tien- 
kohtiin. 
Toimenpiteet tulee ohjata sinne, missä kevyen lii-
kenteen yleiset liikkumisedellytykset niitä eniten 
vaativat. Näistä edellytyksistä tärkein on liiken-
ne turvallisuus 
Onnettomuusalttiit tienkohdat 
Tie- ja vesirakennushallituksessa on poimittu vuo-
sien 1967. . .1971 onnettomuustilastoista ne tieosat, 
joilla jalankulku- ja polkupyöräonnettomuuksia oli 
tapahtunut vähintään 0.4 onn./km v. Jalankulkijoi-
den ja pyöräilijöiden kannalta onnettomuusalttiita 
tieosia oli käytetyn kriteerin perusteella valta- ja 
kantateiltä 570 km ja muilta maanteiltä 280 km eli 
yhteensä 850 km. Näillä tieosilla tapahtui vuosina 
1967.. .1971 vajaat 40 % kaikista yleisten teiden ja-
lankulku- ja polkupyöräonnettomuuksista. Tämä mer-
kitsee vuosittain noin 600 henkilövahinkoihin joh-
tanutta onnettomuutta, joissa kuoli noin 100 henkeä. 
Onnettomuusalttiit tieosat sijaitsevat usein vilk-
kaasti liikennöidyillä kaupunkien tai taajamien 
sisääntulo- tai läpikulkuteillä. Myös pääteiden var-
sille rakennetut pienet asutustaajamat, teollisuus-
laitokset, kaupat ja koulut ovat vaarallisiksi muo-
dostuneiden tienkohtien tunnusmerkkejä. Jalankulku-
ja polkupyöräliikenteelle tarkoitettuja kulkukais 
toja on vain noin 13 %:n matkalla onnettomuuksille 
alttiimmissa tienkohdissa ja tievalaistusta noin 
45 %:lla. 
Parantamiskustannusten arvioiminen 
Jalankulku- ja pyöräteitä ei tule rakentaa pelkäs-
tään onnettomuuksien perusteella määriteltyihin 
tienkohtiin vaan ne on suunniteltava siten, että ne 
liittyvät jo oleviin kevyen liikenteen väyliin ja 
että ne yhdistävät rnielekkäästi teiden varsilla ole-
vat asuntoalueet kouluihin, työpaikkoihin ja muihin 
jalankulkua ja pyöräilyä synnyttäviin ja vastaanot-
taviin pisteisiin. Tällöin tarvittavien kevyen lii-
kenteen väylien määrä kohonnee noin 1200 kilometriin. 
Onnettomuuteen joutuessaan jalankulkija tai pyöräi-
lijä on noin 60 %:ssa tapauksista ollut ylittämässä 
ajorataa. Liikenneturvallisuuden kannalta olisi näin 
ollen tärkeää järjestää onnettomuusalttiissa tien- 
kohdissa risteäminen päätien kanssa eri tasoisena. 
Keskimäärin alikulkusiltojen tarpeen voidaan olettaa 
olevan yksi alikulkusilta tiekilometriä kohti eli 
noin 1200 alikulkusiltaa. 
Tienkohdat, joissa tapahtuu eniten jalankulku- ja 
polkupyöräonnettomuuksia, tulisi varustaa jalankul-
ku- ja pyöräteillä rakennettuina yleensä erilleen 
moottoriajoneuvoliikenteen väylistä. 
Edellä esitettyjen toimenpiteiden kustannuksia voi-
daan arvioida seuraavasti: 





kentaminen 1200 km n. 	150 000 mk 180 mmk 
A ikulk ukäytä- 
vien rakenta- 
minen 1200 kpl n. 	100 000 mk 120 mmk 
Yhteensä 	300 mmk 
Lisäksi voidaan arvioida, että kevyen liikenteen 
väylien valaistuksen käyttökustannukset edellä mai-
nitulla matkalla ovat noin 2 mrnk/v. 
Toimenpiteiden vaikutus 
Edellisessä kohdassa esitetyin keinoin voidaan ar-
vioida kevyen liikenteen onnettomuuksien vähenevän 
ko. tienkohdissa noin 80 %. Tämän arvion mukaisesti 
vuodessa tapahtuisi noin 500 henkilövahinkoihin joh-
tanutta onnettomuutta nykyist vähemmän ja niissä 
säästyisi noin 80 henkeä. 
Eräitä kevyen liikenteen väylien rakentamiseen liit-
tyviä vaikeuksia 
Kevyen liikenteen väylien toteuttamista nykyistä laa-
jemmassa mitassa hidastaa tarkkojen määrittelyjen 
puuttuminen vastuunjakokysymyksissä valtion ja. kun-
tien välillä. Kevyen liikenteen väylät tulisi yleen-
sä toteuttaa erillisinä, koska ne ovat tällöin käyt-
täjän kannalta turvallisempia ja miellyttävämpiä 
sekä usein myös halvempia kuin ajoradn yhteyteen 
rakennettuina. Erillisten väylien rakentaminen kas-
vattaa kuitenkin tiealueen tarvetta ja tästä aiheu-
tuu tiettyjä rajoituksia niiden toteuttamiselle par-
haa]la mandolliselia tavalla. 
Asema- ja rakennuskaava-alueiLLa yleisen tien piti-
jällä ei ole mandollisuuksia rakentaa erillisiä ke-
vyen liikenteen kaistoja tai osallistua niiden ra -
kentamisesta aiheutuneisiin kustannuksiin, mikäli 
rakentaminen tapahtuu liikennealueen ulkopuolella. 
Yleisesti voidaan todeta, että kevyen liikenteen 
väylien suunnitteluun, rakentamiseen, kunnossapitoon 
sekä rahoitukseen liittyvät kysymykset ratkaistaan 
varsin usein yksityistapauksiria valtion ja kuntien 
edust.aien väl ten neuvottelujen tuloksena ja vas- 
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vuutta. Tulisi selvittää mandollisuudet seJvempään 
käytäntöön vastuunjakokysymyksiss. 
4.)2 Liittyrnien turvallisuuden parantaminen 
Y 1 ei st 
Liittymien kohdalla tapahtuu noin 36 % kaikista ylei-
sillä teillä poliisin tietoon tulleista onnettomuuk -
sista /1/. Liittymäonnettomuuksista noin 17 % tapah-
tuu yleisten teiden liittymien kohdalla ja loput 
19 % yksityisten teiden liittymien kohdalla. Ylei-
sillä teillä on yhteensä noin 8000 yleisen tien 
liittymää ja 100 000. . .300 000 yksityisen tien liit-
tymää. Liittymien liikenteellinen merkitys ja nii-
hin kohdistettavat parantamistoimenpiteet vaihtele- 
vat kuitenkin erittäin huomattavasti. 
Yleisten teiden liittymät 
Suurin osa yleisten teiden liittymistä on yksi- ti 
kaksipuolisia tasoliittymiä. EritasoJiittymiä on 
melko vähän johtuen niiden suurista rakennuskustan-
nuksista. 
Yksipuoliset tasoliittymät on todettu TVL:n selvi-
tyksissä kaksipuolisia turvalli.semmiksi. Kaksipuolis 
ten tasoliittymien keskimääräiset onnettomuuskustan-
nukset ovat noin 5.. .6 kertaiset yksipuolisten liit-
tymien onnettomuuskustannuksiin verrattuna. Yksipuo 
lisissa lilttymissä yleisimrnässä onnettomuustyypis -
sä on osallisena ajoneuvo, joka on kääntymässä pää- 
suunnassa vasemmalle. Näitä on noin 44 % liittymä- 
onnettomuuksista. Toisella sijalla ovat onnettomuu 
det, joissa liittyvältä suunnalta kääntyvät ajoneu-
vot ovat osallisina (n. 28 %). Kaksipuolisissa liit-
tyrnissä ovat yleisimpiä risteävien suuntien väliset 
törmäysonnettomuudet (n. 38 %). Toiseksi y.leisimpiä 
ovat onnettomuudet, joissa pääsuunnassa vasemmalle 
kääntyvät ajoneuvot ovat csailisina (n. 18 %). 
/1/ Ristikartano, L: Liikenneonnettomuudet yleisillä 
teillä vv. 1967.. .1969. Tieolosuhteet ja liiken-
neturvaliisuus. TVH, tieclotuslehti n:o 3/1970. 
Toimenpiteet yleisten teiden liittym.ien parantamiseksi 
Liittymien turvallisuutta voidaan edistää lähinnä 
seuraavilla toimenpiteillä: 
- lähekkäisten liittymien yhdistämisellä 
- liittymän geometrisen muodon parantamisella 
- liittymän valaisernisella 
- etuajo-oikeussuhteiden selventämisellä 
- liittymäkohtaisilla nopeusrajoituksilla 
- valo-ohjauksen järjestämisellä 
- tasoliittyxnän rakentamisella eritasoliittymäksi. 
Kanden liittymän yhdistärnisellä voidaan ulkolaisten 
tutkimusten mukaan vähentää liittymäorttomuuksien 
määrää noin 30 %:lla /1/. Liittyrnän geuetrista muo-
toa voidaan parantaa mm. kanavoixnalla liittymän pää-
suunta, muuttamalla teiden tasausta ja parantamalla 
liittyvän suunnan kanavointia. Myös koko liittymän 
paikka voidaan muuttaa turvallisempaan tienkohtaan 
parantamistoimenpiteen yhteydessä. Liittymän pää- 
suunnan kanavoinnilla tarkoitetaan ryhmittymistilan 
varaamista kääntyville ajoneuvoille. Tällä toimen-
piteellä saadaan tehokkaimmin vähennettyä vasernmal-
le kääntymisestä aiheutuneita onnettomuuksia, mutta 
sillä on vaikutusta myös koko liittymän onnettomuus- 
tilanteeseen. TVH:ssa suoritetun selvityksen mukaan 
onnettomuudet vähenivät liittymiss suoritetun kana-
voinnin jälkeen noin 40 %:lla. 
tuajo-oikeussuhteet on määritelty kaikissa yleisten 
teiden liittyrnissä kärkikolmiolla tai STOP-merkillä. 
TVH:n selvitysten mukaan STOP-rnerkin asettamisella 
on ollut ainakin eräissä tapauksissa liikenneturval-
lisuutta selvästi edistävä vaikutus. Myös rakenteel-
lisilla toimenpiteillä voidaan parantaa ja selventää 
liittymän psykologisia etuajo-oikeussuhteita. 
Liittymiin asetettujen pistekohtaisten nopeusrajoi-
tusten on todettu TVH:n selvityksissä vähentäneen 
liittymäonnettornuuksia keskimäärin 50 %. Tievalais-
tuksen on todettu eräiden ulkomaisten tutkimusten 
mukaan vähentävän pimeän ajan onnettomuuksia noin 
30 %:lla eli sen kokonaisvaikutus on 10 %:n luokkaa. 
Valo-ohjaus tulee lähinnä kysymykseen vilkkaissa 
liittymissä taajama-alueilla. Sillä on taipumus li-
sätä peräänajo-onnettomuuksia, mutta se vähentää 
vakavampia törmäys- ja suistumisonnettomuuksia. 
Tasoliittymän muuttaminen eritasoliittymäksi tulee 
kysymykseen suurilla liikennemäärillä. Eritasoliit-
tymän käyttö olisi suositeltavaa erityisesti valta- 
/1/ Haakana, R: Yhteenveto ulkolaisista tasoliitty-
mäonnettomuuksia koskevista tutkimuksista. Tie- 
olosuhteet ja liikenneturvallisuus. TVH, tiedo-
tuslehti n:o 1/1969. 
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ja kantateiden liittymissä. 
Erilaisten parantamistoimenpiteiden kustannustietoj a 
on esitetty seuraavassa: 
- Avoimen liittyrrtän muuttami-
nen liittyvällä suunnalla 
kanavoiduksi 
- Avoimen liittymän muuttami- 
nen pääsuunnalla ja liitty- 
väliä suunnalla kanavoiduksi 
- Liittymän valaiserninen 
- Valo-ohjauksen järjestäminen 
- Erita3oiiittymän rakentaminen 
10 000... 30 000 mk 
50 000.. .200 000 mk 
n. 40 000 mk 
20 000... 40 000 mk 
1.5.. .2.0 rnilj.mk 
Onnettomuusalttiit yleisten teiden 1iittyrät 
TVH:n onnettomuustilastojen mukaan yleisillä teillä 
on 328 sellaista yleisten teiden liittymää, joissa 
tapahtui vuosina 1970.. .1971 vähintään kolme polii-
sin tietoon tullutta onnettomuutta. Näissä liitty-
missä tapahtui yhteensä 1570 onnettomuutta, joissa 
menetti henkensä 75 ihmistä. Tämä määrä edustaa noin 
35.. .40 % kaikista yleisten teiden liittymien onnet-
tomuuksista. 
Tasoliittyrnien turvallisuutta ei voida tietyn rajan 
jälkeen enää pienillä kustannuksiila lisätä. Täl-
löin täytyy turvautua eritasoratkaisuun. Tasoliit-
tymiä, joissa tällä hetkellä tapahtuu vähintään 4 
onnettomuutta vuodessa, on noin 30 kappaletta. Ne 
tulisi muuttaa eritasoisiksi. Muissa liittymissä 
tulisi toteuttaa joko pääsuunnan täydellinen kana-
vointi tai vähäisempiä rakenteellisia toimenpitei-
tä. Tässä yhteydessä tulee tarkistettaviksi min, nE-
kemäolosuhteet, etuajo-oikeussuhteet ja liittymä-
kohtaiset nopeusrajoitukset, Liittymistä on vajaat 
puolet valaistuja. Muissa valaistus tuli. 1 toteut-
taa parantamisen yhteydessä. 
Parantamiskustannusten ja vaikutusten arvioiminen 
Toimenpiteistä aiheutuvat kustannukset voidaan arvi-
oida seuraavasti: 
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Lisäksi valaistuksesta aiheutuu käyttökustannuksia 
noin 1 mmk/v. 
Edellä mainittujen toimenpiteiden voidaan arvioida 
vähentävän liikenneonnettomuuksia näissä liittymis-
sä n. 40 % eli vuodessa tapahtuisi noin 150 henki-
lövahinkoihin johtanutta onnettomuutta vähemmän ja 
niissä säästyisi noin 15 henkeä. 
Yksityisten teiden liittymien turvallisuuden paran-
t am jne n 
Tielaissa ja -asetuksessa on säädetty luvan saami-
sesta yksityisen tien liittämiseksi yleiseen tiehen. 
Maanteillä tienpitoviranomaiset voivat antaa kiel-
toja tai muita määräyksiä yksityisten teiden liit-
tämisestä yleiseen tiehen. Liittyxniä voidaan vähen-
tää lääninhallituksen hyväksymän järjestelysuunni -
telman avulla. Suurimmalla osalla valta - ja kanta- 
teistä sekä eräillä tärkeillä maanteillä onkin jo 
voimassa liittymäkielto tai niillä on suoritettu 
liittymien järjestely. Paikallisteillä tieviranomai-
nen ei yleensä voi estää haitallistenkaan liittymi-
en rakentamista. 
Nykyinen käytäntö ei ole voinut estää yksityisteiden 
liittymissä onnettomuuksien määrän jatkuvaa kasvua 
viime vuosina /1/. Olisi ilmeisesti pyrittävä luo-
maan entistä selvempi teiden hierarkinen järjestel -
mä ja tällöin toteutettava yksityisten teiden jär-
jestelyjä tärkeiinmillä teillä nykyistä tehokkaammin. 
Myös yksityisten teiden liittymälupia koskevia oh-
jeita tulisi tarkistaa. 
/1/ Hulkko, T: Yksityisteiden liittymien vaikutus 
liikenneturvallisuuteen. TVH:n tiesuunni 
osastolla tehty tutkimus. Helsinki 1972. 
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Erään tutkimuksen mukaan /1/ yksityisteiden liitty-
mätiheyden noustessa arvosta 2 liittymää/km arvoon 
5 liittyrnää/km nousee onnettomuustiheys noin 2...3 
kertaiseksi. Valta- ja kantateillä voidaan arvioida 
noin 20 %:n osuudella eli 2000 kilometrin matkalla 
liittyinätiheyden ylittävän 4 liittymää/km ja sillä 
tapahtuvan noin 50 % kaikista valta- ja kantateiden 
yksityisteiden liittymäonnettomuuksista /2/. Yksi-
tyisteiden liittymäjärjestelyiden toteuttaminen em. 
tieosuudella tulisi maksamaan noin 100 mmk, kun ar-
vioidaan järjestelyjen tulevan maksamaan päätien 
kilometriä kohti keskimäärin 50 000 mk. 
Valta- ja kantateillä tapahtuu vuosittain noin 500 
poliisin tietoon tullutta henkilövahinkoihin johta-
nutta onnettomuutta yksityisten liittymissä. Yk-
sityisteiden liittymäjärjestelyjen avulla em. tie-
osilla voidaan arvioida onnettomuuksien vähenevän 
noin 50 %, mikä merkitsisi noin 125 henkilövahjnkoj-
hin johtanutta onnettomuutta ja 10 kuollutta vuodes-
sa nykyistä vähemmän. 
4.)3 Yleisten teiden ja rautateiden tasoristeysten turvallisuuden 
parantaminen 
Tasoristeysonnettomuudet 
Yleisten teiden ja rautateiden tasoristeyksissä on 
viime vuosina tapahtunut keskimäärin 90 onnettomuut-
ta vuodessa. Henkilövahinkoihin johtaneita onnetto-
muuksia on sattunut noin 45 onn./v, jotka ovat vaa-
tineet noin 15 kuolonuhria/v. Kaikkiaan tapahtuu 
maassamme keskimäärin 230 tasoristeysonnettomuutta 
vuodessa. Yleisten teiden osalle tulee siten vajaa 
puolet kaikista tasoristeysonnettomuuksista. 
Tasoristeysonnettomuudet muodostavat 0.6 % kaikista 
yleisten teiden onnettomuuksista. Vastaava osuus 
henkilövahinkojhin johtaneista onnettomuuksista on 
0.7 % ja kuolernantapauksista 2.3 %. Tasoristeyson-
nettomuuksien suhteellinen osuus on jatkuvasti las-
kenut. Tämä johtunee pääasiassa eritasoristeyksien 
rakentamisesta sekä toisaalta tasoristeyksien turva- 
laitteiden rakentamisesta ja parantamisesta. 
/1/ Merilinna, M: Yleisten teiden liikenneturvalj.i-
suus maaseututaajamissa. TVH:n tiesuunnittelu-
osastolla tehty tutkimus. Helsinki 1972. 
/2/ Hulkko, T: Yksityisteiden liittymien vaikutus 
liikenneturvalljsuuteen. TVH:n tiesuunnittelu-
osastolla tehty tutkimus. Helsinki 1972. 
Nykytilanne eritasoristeysten ja turvalaitteiden 
rakentarni ses sa 
Nykyisin meillä on kaikkiaan n. 700 eritasoista rau-
tatien ja maantien risteystä ja niitä on rakennettu 
n. 30 kappaleen vuosivauhdilla viimeisten kymmenen 
vuoden aikana. Rahaksi muutettuna tämä tarkoittaa 
n. 10 mmk:n vuosittaista investointia. EritasoriS-
teysten rakentaminen on tapahtunut lähes yksinomaan 
vilkasliikenteisten teiden ja rautateiden rakenta-
mistöiden yhteydessä. 
Turvalaitteita on rakennettu n. 25.. .30 kappaletta 
vuodessa, joista noin puolet yleisille teille. Suu-
rin osa näistä on ollut valo- ja äänimerkkilaitok -
sia, joista monet ovat tulleet käytöstä poistettu -
jen kokopuomilaitosten tilalle mandollisesti puoli- 
puomilla täydennettynä. Turvalaitteisiin ovat VR 
ja TVL käyttäneet yhteensä noin 850 000 mk/v, mikä 
on vain 7 ¼ eritasoristeyksiin käytetystä määrästä. 
Tarvittavat toimenpiteet 
LiikenneturvalliSUUdefl ja liikenteen sujuvuuden pa-
rantamiseksi sekä tien muusta teknisestä standar-
dista huomattavasti poikkeavien kohtien vähentämi -
seksi tulisi suorittaa seuraavat toimenpiteet yleis-
ten teiden ja rautateiden tasoristeyksissä: 
- päätieverkolla olevat noin 15 tasoristeystä muu-
tetaan eritasoristeyksi-ksi 
- puolipuornilaitos rakennetaan lOO:aan onnettomuus-
altteimpaan tasoristeykseen 
Tasoristeyksen onnettomuusalttius arvioidaan ensi-
sijassa tie- ja rautatieliikenteen määrän perusteel -
la. Lisätietoina voidaan käyttää tapahtuneiden on-
nettomuuksien määrää sekä tasoristeyksen geometri-
sia ja näkemäolosuhteita. Puolipuomilaitoksen on 
tutkimuksissa todettu vähentävän tasoristeyksen on-
nettomuuksia noin 90 % /1/. 
Edellä esitettyjen toimenpiteiden jälkeen jäisi 
yleisille teille vielä lähes 600 vartioimatonta ta-
soristeystä. 
/1/ Korhonen, A: Tasoristeysten liikenteelle aihe- 
uttaman vaaran vähentäminen. Helsinki 1973. 
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Kustannukset 
Edellä esitettyjen toimenpiteiden kustannukset ovat 
seuraavat: 
Toimenpide Maara Yksikkö- kustannus 
Kokonais- 
kustannus 
Tasoristeysten 15 kpl 0.5 mmk 7.5 mmk 
muuttaminen eri- 
tasoristeyksiksi 
Puolipuomilaitos- 100 kpl 70 000 mk 7.0 irmk 
ten rakentaminen 
Yhteensä 14.5 mmk 
Yhden puolipuomilaitoksen kunnossapitokustannukset 
ovat n. 3000 mk/v. 
Toimenpiteiden vaikutus onnettornuusrnääriin 
Ehdotetut toimenpiteet kohdistuvat onnettomuusait-
teimpiin tasoristeyksiin. Yleisten teiden tasoris-
teysonnettomuuksien voidaan olettaa vähenevän noin 
50 % em. toimenpiteiden ansiosta. Tämä merkitsee 
nykyisillä onnettomuusmäärillä noin 25 henkilövahin-
koihin johtanutta onnettomuutta ja 10 kuollutta vä-
hemmän vuosittain. 
4.)4 Pientareitten rakentaminen 
Tien pientareella on liikenneturvallisuuden kannal-
ta katsoen useita eri merkityksiä. Piennar toimii: 
- ajoradalla liikkuville ajoneuvoille ajovarmuus -
varana 
- ajoneuvojen väistärnistilana esim. ohituksen aikana 
virhearvioinnin seurauksena syntyneessä vaarati -
lanteessa 
- tilapäisenä pysähtymis- ja pysäköirnistilana pakot- 
tavassa tilanteessa esim. moottorivian syntyessä 
- kevyen liikenteen kaistana, mikäli kevyttä liiken- 
nettä varten ei ole erillisiä liikennekaistoja. 
Useissa maissa tehtyjen tutkimusten perusteella voi-
daan liikenteellisesti tärkeiden teiden varustamis-
ta 1.5 m:n päällystetyllä pientareella pitää liiken-
neturvallisuutta edistävänä toimenpiteenä. Pienta-
reiden leventäminen nykyisin valta- ja kantateillä 
yleisesti käytetystä 0.5 m:stä 1.5 m:iin maksaa noin 
150 000 mk/km. Pientareiden leventäminen lienee tar-
koituksenrnukaista pääteillä, joiden KVL on yli 5000 
autoa/vrk. Leventäminen tulisi rnieluiininin suorittaa 
muun korjaustyön yhteydessä, koska se haittaa huo-
mattavasti liikennettä. Erillisten jalankulku- ja 
pyöräteiden rakentaminen on pientareiden leventä-
mistä edullisempi toimenpide, mikäli halutaan paran-
taa nimenomaan kevyen liikenteen asemaa. 
Niiden päätieverkon tieosien pituus, jc 1a KVL-80> 
5000 autoa/vrk ja joilla ei ole 1.5 m:n piennarta 
on n. 300 km. Pientareiden rakentaminen näille tie- 
osille maksaisi noin 45 mmk. 
Eräiden tutkimusten mukaan 1.5 m:n pientareiden ra-
kentaminen vilkasliikenteiselle tielle vähentää on-
nettomuuksia keskimäärin 20 % /1/ /2/. 
Jos keskimääräinen liikennemäärä on 6000 autoa/vrk 
ja onnettomuustiheys 50 henk.vah.onn./lOO milj.ajon. 
km , voidaan em. pientareiden rakentamistoimenpiteil-
lä välttää noin 65 henkilövahinkoihin johtanutta on-
nettomuutta ja noin 10 kuolemantapausta. vuodessa. 
4.5 Tievalaistuksen lisääminen 
Tarkoituksenrnukaisesti järjestetty ja käytetty tie- 
valaistus vähentää ulkomailla saadun kokemuksen mu-
kaan pimeänajan onnettomuuksien lukumäärää yleensä 
30...50 %. Yleisillä teillä vuosina 1967...1969 ta-
pahtuneista onnettomuuksista oli noin 25 % pimeän 
aikana ja noin 10 % hämärän aikana tapahtuneita on-
nettomuuksia. Tieosan onnettomuuksien määrää voita-
nee siis hyvällä valaistuksella vähentää 10.. .15 %. 
Turvallisuuden lisäksi valaistus lisää myös tiellä 
liikkumisen miellyttävyyttä. 
/1/ Roosmark, P-O, Fräkli, R: Olyckornas väg- och 
trafikberoende - korsningsfria sträckor. Statens 
väginstitut. Preliminärrapport nr 43, 1969. 
/2/ Accident analysis, Before and after accident stu-
dy, widening and surface treating of shouldens, 
Route 360, Chesterfield Co. Virgin.ta Dept. of 
Hicjhways. Accident study section, 
29 
Valaiseminen on kannattavinta suuriliikenteisillä 
teillä, esim. rnoottoriteillä. Taajama-alueilla ja 
pääteiden liittymissä valaistuksella on myös huomat-
tava merkitn. 
Mikäli mikäiiri nuu sv ei ole nnkottanu0 toteuttamaan 
tievalaistusta, tulis± 	te otina -uitETki 
seuraavissa kohteissa 
- moottoritieosuudet, n±i 
- päätieverkon tieosuudet, 
- taajamien sisääntulotie 
Valaistuksen toteuttamisku. 
- moottoriteillä 	n. 250 000 mk/k 
- 2-kaistaisella tiellä n. 35 	mk/0. 
Käyttökustannukset ovat 
- moottoritiet 	20 000 mk/km 
- 2-kaistaiset tiet 	7 000 mk/km 
Valaistavia tieosia on yhteensä noin 400 km Toinnn 
piteiden kustannukset olisivat noin 15 mmk. Arvio e-
rustuu TVH:n tienpidon tarveselvitykseen vuodelle 
1985. 
Jos oletetaan, että onnettomuudet vähenevät valais-
tuilla tieosilla 10 % ja että keskimääräinen onnet-
tomuustiheys on 50 henk.vah.onn./l00 milj.ajon.km 
ja keskimääräinen liikenne 6000 autoa/vrk, voidaan 
esitetyillä valaistustoimenpiteillä välttää ko. tie-
osilla noin 40 henkilövahinkoihiri ohtanutta onnet-
tomuutta ja 5 kuollutta vuosittain. 
Oiiikulkutien raKentanunen taajamalle ohjaa tarpeet-
tornan läpikulkuliikenteen pois taajaman sisäiseltä 
tie- tai katuverkolta, jolloin taajaman sisäinen lii-
kennesuorite pienenee. Tämän seurauksena vähenee taa-
jamassa tapahtuvien liikenneonnettomuuksien määrä. 
Erään tie- ja vesirakennuslaitoksessa tehdyn selvi-
tyksen /1/ mukaan xnaaseututaajaman onnettomuudet vä-
henevät 30...50 %, kun taajamalle rakennetaan ohi-
kulkutie, mikäli läpikulkeva KVL 1500 m-ajon/vrk. 
/1/ Merilinna, M: Yleisten teiden liikenneturvallj-
suus maaseututaajaxnissa. TVH:n tiesuunnittelu-
osastolla tehty tutkimus. Helsinki 1972. 
Ohikulkutien vaikutuksesta kaupunkien ja kauppaloi-
den liikenneturvallisuuden tasoon ei ole tällä het-
kellä tietoa. Ilmeistä kuitenkin on, että vaikutus 
on positiivinen. 
Ohikulkutien rakentaminen kaupunki- ja kauppalataa-
jamille liittyy osana tieverkkosuunnitteluun, eikä 
sitä voida pitää pelkästään liikenneturvallisuuden 
parantamiseen tähtäävänä toimenpiteenä. Sen sijaan 
valtakunnallisen liikenteen ohjaamista maaseututaa-
jarnien ohi voidaan pitää lähinnä liikenneturvalli-
suuden parantaniistoimenpiteenä, vaikka se tässäkin 
tapauksessa parantaa myös maan päätieverkon toimi-
vuutta. 
Tie- ja vesirakennushallituksessa on tehty selvitys 
maan kaikkien kuntatasoisten keskusten /1/ liiken-
teellisestä vaarallisuudesta. Sellaisia keskustaa-
jamia, joissa tapahtuu yli 7 henkilövahinkoihin joh-
tanutta onnettomuutta vuodessa (vuosien 1970 ja 1971 
tilastot) ja joilla ei ole ohikulkutietä, on 15 kap-
paletta. Ohikulkutien rakentaminen näille edellyt-
täisi noin 100 km uutta tietä liittymäjärjestelyi-
neen. 
Toimenpide tulisi maksamaan arviolta noin 90 mmk, 
jonka vaikutuksesta onnettomuudet vähenisivät ko. 
taajamissa noin 30 %. Tämä merkitsisi nykyiseen ti-
lanteeseen verrattuna vuodessa noin 80 henkilövahin-
koihin johtanutta onnettomuutta vähemmän, joissa 
säästyisi noin 10 ihrnishenkeä. 
4.37 Muut toimenpiteet 
Jotta yleinen tieverkko voisi täyttää mandollisim-
man tehokkaasti liikenneturvallisuuden asettamat 
vaatimukset, sillä olisi jatkuvasti toteutettava 
edellä mainittujen toimenpiteiden lisäksi erilaisia 
pienehköjä parannustoimenpiteitä, joiden vaikutusta 
liikenneturvallisuuteen on vaikea arvioida ja joiden 
osalta selvitystyö on tielaitoksessa ollut toistai-
seksi vähäistä. Tämän tyyppisiin toimenpiteisiin 
voidaan karkeasti a 
suudessa noin 60 mm: 
/1/ Palomäki - Granfeit - Palmgren - Mannern-iaa 
Kosonen - Siimestö: Suomen keskus- ja vaiku 
aluejärjestelmä. Valtakunnansuunnittelutoimiston 
julkaisu A:19 Helsinki 1967. 
30 
31 
Tällaisista toimenpiteistä voidaan mainita: 
- tien geornetrian, poikkileikkauksen ja näkemien 
tai merkintöjen parantaminen ajoneuvoliikenteen 
linjaonnettomuuksien kasaantumispisteissä 
- ajoratamerkintöjen nykyistä tehokkaampi kunnossa-
pito sekä viitoituksen parantaminen 
- reunapaalujen käyttöönotto tärkeirtunillä teillä 
- tietyömaiden merkintöjen uudistaminen 
- kaiteiden osittainen uusiminen 
- levähdys- ja py 	 seki nousukaisto- 
jen lisääminen 
tien päällystäminen kitka- ja vaionheijastusom. 
naisuuksiltaan nykyistä turvallisirnmilla pääll 
teillä 
- linja-autopysäkkien järjestäminen nykyistä turvd 
lisemmiksi 
- mainosten ja häiritsevien valonlähteiden poista-
minen teiden varsilta 
- eläinten ylityspaikkojen tarkka merkitseminen 
- tiealueen rnuokkaus "pehmeäksi" poistamalla sivu- 
esteet, loiventamalla luiskia ja siirtämällä kai-
lioleikkauksia kauemmaksi tieltä 
hätäpuhelinverkoston luominen tärkeirnmille teille. 
5. 	YHTEENVETO 
Tielaitoksen mandollisuudet tehdä liikenneturvalli 
suustyötä ovat hyvät ja sen suorittamat toimenpi-
teet kohdistuvat pääasiassa yleisillä teillä tapah-
tuviin liikenneonnettomuuksiin - onnettomuuksien va-
kavirnpaan ryhmään. 
Pitkällä tähtäyksellä olisi toimittava tehostamalla 
nykyisestään liikenneturvallisuuden asemaa tienpi 
don tavoitteiden asettelussa. Liikenneturvallisuuden 
asettamista tärkeimmiksi tienpitotoiminnan tavoit-
teeksi voitaneen pitää perusteltuna. 
Jotta liikenneturvallisuustyötä voitaiin suorittaa 
menestyksellisesti olisi liikenneturvallisuusnäkö 
kohtiin suunnitelmissa kiinnitettävä entistä enem-
män huomiota. Tämä edellyttää, että suunnittelijoi-
den ja rakentajien olisi tunnettava tarkasti ne vaa-
timukset, jotka liikenneturvallisuus asettaa tien-
pidolle. Tarvitaan siis jatkuvasti suoritettavaa 
liikenneturvallisuustutkirnusta, jonka tuloksia voi-
daan suoranaisesti soveltaa tie- ja liikennesuunni 4-
telussa. Erillisten liikenneturvallisuutta parant 
vien toimenpiteiden suunnitteluun olisi myös suu 
nattava nykyistä p 
Tieviranomaiset yo 
taa liikenneturvallisuutta vaikuttamalia maankäyt -
tö- ja liikennepolitiikkaan. Tähän antavat käytän-'-
nön mandollisuudet osallistuminen kaavoitustyöhön, 
erilaisten lausuntojen antaminen sekä liittymälupien 
myöntäminen. Tässä toiminnassa tulisi liikennetur-
vallisuuden asettamat vaatimukset olla tehdyissä 
ratkaisuissa tärkeimmällä sijalla 
Edellä mainittujen yleisten näkökohtien vaikutusta 
liikenneturvallisuuteen on vaikea arvioida, mutta 
niiden merkitystä voitaneen pitää erittäin tärkeänä. 
Liikenneympäristöön välittömästi vaikuttavien pie-
nehköjen parannustoimenpiteiden tehoa on helpompi 
arvioida, vaikka joillakin toiinenpiteillä saattaa- 
km olla keskenään samansuuntaisia vaikutuksia, jol-
loin ne toimivat eräässä mielessä "päällekkäin". 
Tällaisten toimenpiteiden vaikutusta liikenneturval-
lisuuteen on arvioitu tehtyjen koti- ja ulkomaisten 
tutkimusten valossa (taulukko 5). 
Koko lyhyen tähtäyksen ohjelman toteuttaminen maksai-
si nykyisen hintatason mukaan noin 720 mmk. Tällä 
investoinnilla saavutettaisiin nykyisten onnettomuus 
määrien perusteella noin 1000:n henkilövahinkoihin 
johtaneen onnettomuuden ja noin 150 kuolemantapauk-
sen säästö tieliikenteessä vuosittain. Tämä merkit-
sisi henkilövahinko-onnettomuuksien osalta noin 
3. . . i 	n ja uoiemantapausten osalta noin lu. %:n vähennystä koko maan liikenneonnettomuuksiin 
(yleisillä teillä vastaavasti noin 15.. .25 %:n vä-
hennystä molemmissa tapauksissa). 
Toimenpiteiden kannattavuutta arvioitaessa on otet-
tava huomioon, että liikennesuoritteen jatkuvasti 
kasvaessa nousisi todennäköisesti säästettyjen ih-
mishenkien ja liikenneonnettomuuksien määrä tu1evai 
suudessa nykyistä suuremmaksi. Toimenpiteiden ei 
liioin pitäisi laskea hyödyttävän pelkästään liiken-
neturvallisuustjlannetta, sillä ne lähes poikkeuk-
setta vaikuttavat myös liikenteen sujuvuuden, pal-velutason sekä yleisen viihtyvyyden paranemiseeri. 
j'uluk)5 YIITECNVETO liii 	VJ.1TiI'flT VAIKUTTAVU;tT' To.TMF 1'i1'1l5T)', NLIIiEN KUSTANNUV.- 
SISTA JA VAI}wruKSIS1A 
Toimenpit.:i den 	Arvio kustannuksista 
laatu 	Yksikkökust. kok.kust. 
-Erilli eLer 
valai1 ujen 
jk+pp- väyl t- 
en rakcnL:iii- 	 1) 
nen n. 1200 km 150 000 mk 	180 mmk 
-Id ikulk ukäy- 
tävien raken- 
taminen n. 
1200 kpl 	100 000 mk 	120 mmk 






noin 80 % ko. tien- 
kohdissa, mikä mer-
kitsee vuodessa 
noin 500 henkilö- 
vahinko-onnetto- 





Kevyen liikenteen 	Tieosat, joilla 
turvallisuuden tapahtuu jk+pp- 
parantaminen 	onnettomuuksia 
0.4 onn./km v 
Vähentää onnetto-
muuksien määrää ko. 
liittymissä noin 
40 %, mikä merkit-
see vuodessa noin 
150 henkilövahin-
ko- onnettomuutta 














100 liittymLtä 40 000 mk 4 mmk 
-Va1aiaus, 2) 200 	liitiyrnää 40 000 mk 8 mmk 
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rein&i tie- ja 
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osat, joilla ei 
ole 1,5 ra:n 
piennarta ja 
joiden KVL . 
5000 autoa/vrk 
Toimenpiteiden 	Arvio kustannuksista 











risteystä 	 70000mk 	7mmk 
Yhteensä 	n. 15 mmk 
-Päällystetty-
jen 1,5 m:n 
pientareiden 
rakentaminen 
n. 300 km 150 000 mk 45 mmk 








määrää noin 50 %, 
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määrää noin 2Ö %, 
mikä merkitsee vuo-
dessa noin 65 hen-
ki lövahinko-onne t.-
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kuo1lutt nr;kvjs- 
Tie valai s tus 
n. 400 km 

















250 000 mk 
2-kaistai-
set tiet: 
35 000 mk 15 mmk 3) 




rää noin 10 %, mi-
kä merkitsee vuo-
dessa noin 40 hen-
ki lövahjxiko-onnet-



















malle, n. 100 
km uutta tie-
tä 900 000 mk 90 mmk 




noin 30 %, mikä mer-
kitsee vuodessa n. 
85 henkilövalmi nko-




u1ukko 5 	.. jatkoa 
Tointenpi teiden 	 Toiliiej 1 t 
tarkoitus 	 rajaus 
Liiknncturvalli- 	Koko yLJiiri 
suuden psrantami 	tieveikko 
nen yleisesti 
	
1oj rierpi t 1 'lee 	Arvio us Lmnuk sis ta 
Lu JO n;r 	Yksikkkut. kok.kust. 
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Taulukko 5 	.. .jatkoa 
TOI rnenpitid0fl 	 Toiincj 1 teiUcn 	Toirienpit. i dn 
tarkoitus 	 rajau3 	 tu ja i'' - 
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	arvio 	 60 mmk 
teille 	 Yhteensä 	n. 60 mmk 
1) Kevyen liikenteen väylien valaistuksen LytUlkustsnr.uPset ovn n. 2 mink/v. Nykyisin kunnat ovat 
hoitaneet käyttLkustannukset 
2) isLnnukt n. 1 rru/v. 
Jvtt1kusnuPset n. 3 rui/v. 
iiisripide vs.kuttaa ylsise.i lä tievere la tapahtsvin orinattorsaksten 1isksi riyKs taajamien 
yksity isteiden ja rakcnnos:-navateidcn cn:ctcmuukstr. 
II LINJA-AUTOLIIKENTEEN PARANTAMISMAHDOLLISUUKSISTA 
LINJA-AUTOLIIKENTEEN ?SEMAN PARANTANISAHDOLLISUUKSIST, 
Kulkumuotojakauturnaan vaikuttaa eniten se, missä 
määrin on yleensä mandollista 	lita joukkoliiken- 
teen ja henkilöautoliikenteen välillä. Muista valin-
taan vaikuttavista tekijöistä ovat tärkeimmät matka- 
aika, aikataulun sopivuus, vuoroväli, vaihtojen mä-
rä, matkan hinta ja mukavuus. 
Valtaosalla joukkoliikenteen rnatkoista on matkan toi-
sena päätepisteenä koti. Asuntoalueiden suunnittelu 
ratkaisee siten suurelta osin joukkoliikenteen toi-
rnintamandol].jsuudet. Linja-autoliikennettä ajatellen 
tulisi asuntoalueiden olla riittävän suuria ja siten 
suunniteltuja, että linja-autojen reitit voidaan jär-
jestää tarkoituksenrnukaisella tavalla. 
Yleisillä teillä nykyisin esiintyvän linja-autolii-
kenteen asemaa voidaan parantaa lisäämällä linja-au-
toliikenteen matkanopeutta sekä parantamalla liiken-
teen turvallisuutta ja matkustajien mukavuutta. Tämä 
voi tapahtua 
- varaainalla joukkoliikonteelle omia kaistoja 
- liikenteen ohjaustoimenpitejden avulla 
- pysäkkijärjestelyjä parantamalla 
Kaksi ensimmäistä toimenpidettä tulevat kysymykseen 
ctupäässä taajama-alueilla. Rakennuslain 136 §:n 
mukaan nämä kohteet voivat kuulua valtion avustusten 
piiriin. 
Joukkoliikenteen kaistat 
Joukkoliikenteen sujuvuutta voidaan parantaa järjes-
tämällä erityisiä joukkoliikenteen teitä tai varaa- 
maila muun liikenteen kaistojen yhteyteen kaistoja, 
jotka voivat olla kokonaan tai vain ruuhka-aikoina 
joukkoliikenteen käytössä. Edellä mainitut järjeste-
lyt tulevat kysymykseen lähinnä taajaan asutuilla 
alueilla, missä liikennernäärät ovat suuria. Tällä 
hetkellä joukkoljikenteen kaistojen rakentamista voi-
daan pitää tarpeellisena välillä Lauttasaari-Otanje- 
mi. 
Liitteenä olevassa parlamentaariselle liikennekomi-tealle tehdyssä selvityksessä on tätä asiaa käsitel-
ty tarkemmin. 
Liikenteen ohjaustoiinenpiteet 
Liikenteen ohjaustoimenpiteillä voidaan joukkolii -
kennettä suosia mm. 
- järjestämällä liikenteen valo-ohjaus siten, että 
se palvelee ensisijaisesti joukkoliikennettä 
- järjestämällä liittymissä linja-autoliikenteen 
pääsuunnat etuajo-oikeutetuiksi tai järjestämällä linja-auton kulku liittymässä siten, että ruuhkau-
tuneet kaistat voidaan ohittaa (esim. eritasojär -
jestelyin) 
Näinä toimenpiteet tulevat kysymykseen pelkästään 
taaj aina-alueilla. 
PysäkkijärjestelYt 
Linja-autopysäkkien järjestelyissä ovat ntatkustajien 
kannalta tärkeimmät tekijät pysäkkien sijoitus ja 
välimatkat sekä pvsäkin rakenteeseen, varusteluun 
ja jalankulkuyhteyksiefl järjestelyyn liittyvät ky-
symykset. Pysäkkien sijainti ja välimatkat on tärke-
ää valita siten, että matkustajien kävelymatkat ei-
vät muodostu liian pitkiksi ja pysäkit liittyvät 
tarkoitukseriinukaiSella tavalla ympäristön toimintoi 
hin. 
Liikenteen turvallisuuden ja sujuvuuden kannalta on 
edullista rakentaa pysäkit ajorataan liittyvinä le-
vennyksinä tai ajoradasta esim. saarekkeelle erotet-
tuina, jolloin linja-auton tulo ja lähtö pysäkiltä 
voidaan saada joustavaksi. Pysäkeillä tulisi lisäksi 
olla riittävästi tilaa sinne pyrkiviä linja-autoja 
sekä matkustajien odotustilaa varten. Matkustajieri 
palvelua ja mukavuutta voidaan parantaa varustamalla 
tärkeimmät pysäkit sadekatoksilla ja autojen reitte -
jä ja aikatauluja koskevilla opasteilla, joissain 
tapauksissa yo 	L rr 	olkunvnrJen 	ilvtystila 
olla tarpeen. 
Edellä mainitui:ta 	säk on nu.nnitte1ujn ii ittv- 
vistä kysymyksistä on annettu ohjeet rDV :o normaali 
määräyksissä ja ohjeissa. 
Taajama-alueilla sekä yleensä matkustajien kannalta 
tärkeiden kohteiden kuten esim, koulujen ja teolli-
suuslaitosten kohdilla on erittäin tärkeänä pidettä-
vä pysäkkeihin liittyvien jalankulkuyhteykSien jär-
jestämistä. Pysäkeille tulisi johtaa mandollisimman 
suorat, mukavat ja turvalliset jalankulkutiet. Vä-
littömästi pysäkkeihin liittyen tulisi matkustajille 
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järjestää turvallinen tien ylitys joko eritasojärjes-
telyn, liikennevalojen tai suojatiejärjestelyjen 
avulla. Jalankulkulijkenteen turvallisuutta ja jous-
tavuutta voidaan tällöin parantaa erottamalla pysäk-
ki ajoradasta esiin. saarekkeen avulla. 
Maamme valta- ja kantatiet on tällä hetkellä lähes 
kauttaaltaan varustettu levennetyillä linja-autopy--
sikeillä. Pysäkkien välimatkat ovat sen sijaan jois-
sain tapauksissa muodostuneet kohtuuttoman pitkiksi, 
samoin pysäkkien sijainti muutamissa tapauksissa c 
nen. 
±±ll pysa±e 
tarve on suurempi. Muutarnilla suhteellisen vilk. 
liikenteisjlläkjn teillä levennetyt pysäkit puutt. 
vat kokonaan, mitä ei liikenneturvallisuuden ja ra 
kustajien palvelun kannalta ole pidettävä tarkoitu 
seninukaisena. Sen sijaan sellaisilla vähäliikentei 
sillä teillä, joilla linja-auto liikennöi vain hay-
voin, ei pysäkkijärjestelyillä liene sanott:= 
kustuksen palvelutasoa parantavaa vaikutust 
Vanhojen teiden varsille tulevien linja-aut 
en rakentaminen on yleensä katsottu kuuluvaksi ku. 
nossapitotöihin ja ne on rahoitettu kunnossapitov 
roista, joiden niukkuus on hidastanut rakentamista. 
Pysäkkien rakentamista on lisäksi haitannut tarvit-
tavan maa-alan hankintavajkeudet. Vanhoilla teillä 
tiealue on usein niin kapea, että levennettyä pysäk-
kiä ei vanhan tiealueen puitteissa ole ollut mandol- 
lista järjestää. 
Vanhoilla teillä uusia linja-autopysäkkejä tarvitaan 
lähinnä uuden asutuksen ja uusien liikennettä syn-
nyttävien toimintojen vaatimuksesta, siirrettäessä 
vanhoja pysäkkejä matkustajien kannalta tarkoituksen-
mukaisexnpaan kohtaan sekä liikenteen yleisen vilkas-
tumisen seurauksena, jolloin pysäkki järjestelyt ko. 
tiellä käyvät tarpeellisiksi. 
Olemassa olevilla yleisillä teillä on lisäpysäkkejä 
arvioitu tarvittavan karkeasti n. 4000 kpl vuoteen 
1979 mennessä. Yhden pysäkin rakentamiskustannus on 
pysäkin rakenteesta ja paikallisista olosuhteista 
riippuen n. 1000 - 5000 mk/kpl. Keskirnääräisenä kus-
tannuksena voidaan pitää n. 3000 mk/kpl, joten rahaa 
tarvitaan tähän yhteensä n. 12 mmk. Edellä mainitun 
tavoitteen saavuttamiseksi tulisi pysäkkien rakenta-
mista lisätä n. kaksinkertaiseksi nykyisestä mnääräs-
tä, joka on n. 400 pysäkkiä/v. 
Uusia teitä rakennettaessa tai vanhoja parannettaes-
sa varustetaan tiet yleensä poikkeuksetta levenne-
tyillä pysäkeillä ja pysäkkitilannetta näillä teillä 
on kokonaisuuden kannalta pidettävä hyvänä. Em teil-
lä sisältyvät pysäkkien rakentamniskustannukset tien 
rakentarniskustannuksiin, joten tien rakentamisen tai 
parantamisen yhteydessä tehtävät pysäkit eivät si-
sälly edellisessä kohdassa esitettyihin lukuihin. 
Pysäkkeihin liittyviä jalankulkuliikenteen järjeste-
lyjä on toistaiseksi tehty vain muutamia. Pysäkkei-
hin liittyvät jalankulkuliikenteen järjestelyt rnuo-
dostavat erottamattoman osan ko. alueen kevyen lii-
kenteen kokonaisjärjestelyistä. Siitä syystä linja-
autopysäkit ja niihin liittyvät jalankulkuyhteydet 
tulisi suunnitella alueen kevyen liikenteen verkon 
suunnittelun yhteydessä. Kiireellisintä em. järje 
telyjen tarve on onnettomuustilastojen perusteella 
vaarallisiksi todetuilla tieosilla, joilla moottori -
ajoneuvoliikenne on yleensä vilkasta ja nopeaa. Eri-
tyistä huomiota tulisi lisäksi kiinni ää esim. kou-
lujen tai vastaavan tyyppisten toimintojen yhteyteen 
tulevien 1evyen liikenteen järjestelyjen suunnitte-
luun. 
Edellä mainitut jalankulkuliikenteen järjestelyt 
sisältyvät liikenneturva1iisuucesta laadittuun eri-
tyisse].vitykseen. 
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Li 1 TTEEI 
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2 
c c' 
ihe] 1 	,c.i''oli 1riJ 	toj:n ifl t 	 '.1uei. 
'7l(fl 	tiC:fl V/t, eYtCefl. 
a) Juriciiset mandol].isuudet 
Lal nkohdat 
Tielairi 1 . : n mukaan yleinen tie voi olla. 	. . rnnu vain tietyn. 
laista li.fl:crinotti varten tarkoitettu ajotie. 
Tielain 5 §:n mukaan .... tieheri kuuluvat ajorata ja muut lii-
kenneradat, niin kuin jalkakiytä1vä ja polkupydrtie. . . seki . 
niiden kayttamista varten pysyvasti tarvittavat alueet, raken-
teet ja laitteet kuten . ... pysihdyspaikka. 
TeJnin 8 §:n mukaan . . . . paikallistie voidaer rakentaa, jos 
tie päasialiisesti on tarpeen kunnan i .isti tai muuta sel-
laista yleisti li.ikennett. varten, jolla on vain paikallinen 
merkitys. 
Ti e]ain 26 § : n rnunari . . jos tie on tar'koitcttu moottori ti 
si tai. muuksi sellaiseksi ajotieksi, jolla vain tietyrlair.:: 
1] kerine ari sallittu, on siita maarattava t, no 	-:no 	a 
kevnsa ti esuunrii telmansa (vastaava TJ\ 2 ) 
VTO: asa (13 v) on rr;;inittu . . . nIkli t11i on 
laku1 ','u- , po1kupjörL- toi moottoripoli 	on 
tie tarvittaessa varasto .ava ni Ilo liike o:::acioiile Uar.:G.i-
/ tetui ila erillisi-L kaistoilla .....F.:ei]e ..... 
keuksi en vi1tmi soksi muun :'.oa j - i tki en ro ..r. :2 la v'- - 
daer t e trrnr] ii r1tL o;It 	'r' 4 n 	1 i 	 ;tr1 ia. 
7 
3 ohtcdk;e' 
Edi 	oic ic 1 a.i nkcht. n rukaan voidaan viinen tie k:ona 
dessan rakentrui t etynlaista liikennetta varen (iimoisest 
esim. 'hssajer.ta) ja tllöin lhinni paikallistiefl. Asia o;. 
käsi t.oltv t eruunnitelrnan yhteydessä.. Paikal lis tie ei kuitei-
kaan 	y,ykseen asejakaavoitetUlla alueella (L-alue). 
Yleinen tien ajoradalta voidaan varata kevyello liikenteelle 
kai sta. Sensijari lains.dintö ei tunne m' loi lisuutt.a vart 
yleisest. tiest. kaistaa erityiseil e liikeriteelle (ei.m. busn - 
kaista) . Lir a-autopyskki-efl varaamirlen sisiltyy lain nuiniin 
nihdol1isuuks1i n. 
b) Tekniset mandollisuudet 
jou':kolii keme voidaan hoitaa kolmella tavalla: sekaliikenfleci'-
jeste1mn, varaal1a tielt. oukkoliikenteefl - omat kaist.at 
ia r :ertaa11a sille kbkonaan oma ajoratansa. Thin asti on 
sovellettu :Tleisillä teillä yksinoazm sekali ikenrejirj 	.... 
o:olLikefltcc1le varattuja omia kaistoja on 	yni. ;:iri 
1elsini:n erill katuaksoi1la. 
;:eejrjesteln! on tavallisesti ainoa rr,hdollin-.J.2 • 2-
ka 	sula vylill. t:oc'toriteiii on maholliuUs s,iel'aa 
sekalkennerjeste1fl, jossa tielle pste.fl r pei3ta 
1n:;eti vain s?n verra(i kun haluttu lii' nn 	;yystano (no- 
peus) ec 11ytt.. Julkiselle liikentoei le voi .an antz:a 
keun :: 	tGitC o pyyn ja yksI Tt1l ist sk lln. 
nen ohjaus- ja vaivontajrj esel ir. on o;oi. ttautunut ulko.ai 1 1 : 
varsin kayttokelpoisei':si ja sj.ta on tie- ja. vesi 	en;h3 1 - 
tuksen Lns:i viylän yl eissuunnite] massa ehdotettu orir: r::' 
lisuutena Etelä-Espoon julkisen liikenteen hoitoon. 	.rjest.: 
voi soVeita). vain moottoriteille, koska mui).la teillä 1iittyvL 
ii ikennettä on vaikea valvoa.. Erelleen tulee o] la rinnak.ka:-,j 
katu- tai ticyhteyksiä. 
Siirtyminen sekalii.kcnnejärjestelfllästä erii]isiifl joukkoli.i:e'-
kaistohifl on yleensa tarpeen vasta vay]ien tungostuttua, ».l_ 
loi.n joukkolii.kcnteefl nopeus laskee ja pysikeiltä :L:ihtö tut 
vaikeuksia. Kaduilla joukkolii koriteen märä huipputuntina on 
tällöin oltava \'ö.hirltään 150 busia ruuhkasuuntaan, vaikka jok-
kolU kennekaista voidaan tietysti varata pienemmällokifl ajonu-
voaral1e. Erillisten joukkoliikcnnkaiStoJefl varaaminen eoJ-
lyttö, että .oukko1ii kenteen ku ku turvat7ar1 mys keskusta- 
alueilla. Yleiset tiet päättyvät tavallisesti ennen varsinaista 
kaupungin keskustaa, jolloin joukkoliikenteon kaistojen varaa-
misesta yleisille teille ei olo mitään hyötyä ellei joul:koli 1-
kernekaistaa tai -väylää jatketa my5s katuvorkossa. Tällä ht-
kefl.ä ongo1at kohdistuflcVatkifl lähinnä katuverkon r!ittätt..-
mään vastaanottokykyyn aamuruuhkan aikana ja pys:kijärje5tC-
1.yihiri eikä ni inkiän suuresti tul.oväylien riittämt:ä. 	a- 
si. teet, t ii ii. 
Totcut.usodel y1kset 
Kaksikaistaisi) 1a teillä tulee k,'mykseea 	•ka1iikeCJä. 
to1:ä tai koko tien varaerninen jouk:niiikteclle, joli.oi 
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yleisen tien ollessa kyseessä muullo liikenteolle on ptytt:-
vä osoi tmain toinen väylä. 
Neli tai. use;mpikaistaiS1l].a teillä voi sek1iikenfla.r'-
man lsaki tulla kyescefl jouVklikCfltCCfl oma 1'OlLt 	1 
ii tiella on vaan kaksi kcistaa suuntaansa naista toisen varaa•-
inlflefl joul.;ko].ii.kenteeile ruuhkauttaa tavallisesti muun i!iken-
teen kai stan kokonaan. Joukkolii.kenteen ja muun liikenteen jär-
jostelrniLi tuskin voidaan tässä tapaukscs 	erottaa si i.nä rnää- 
rin to:isistaan (esim. iiit;tymissä), etteikö toisen järjte1n. 
ruuhkn.utuni nen aiheuttaisi koko vaylan ja edellecfl laaj cn 
:i 1 ikcnl:cjärjeste] rnän tukkeutunhiSta. Joukkoliikeflteefl ki stojen 
toimintaedellYtYkSiä voidaan kyllä jonkin verran parantaa liit-
tymni on jj nnova lOjärjCSte1Yillä ja rakentamalla ruuhkaisii n 
liittymiin yli- tai iiul.kusi1toja Joukkoli ikenteeri kistafl 
varaaminen kuitenkin normaalisti edellyttää, että tiellä on 
vähintään 3 kaistaa suuntaansa. Tällöinkin niiden jonkko]ii-
kenteelle tuottama ropeushyöty on varsin pieni. 
Moottoriteil lä edeil 	tki joi1:kolii: 	e:a stan varaar r. 
tiella olevan vahintaan »-kaistaa. .Toukkoli.ikenr ? 5 
lyttää yleeris erillisten oukkoli ikenncramPPi;fl rakefltami s 
.jotta linja-autot saadaan kaistalleofl häiriöitä. Täili. 
cdu1.l.ise:psa rakentaa rsmpit moottoriti on si ikai ;al e, j 
loin joikkoliikenriC voidnan hyvin erottaa muusta ii itee:i-
tä. Nvkyi sille r'oottoriteil lmme jou'ol iknnrrauDDien ra-
kentaminen on toi sta a,jorataa uusiatta mancotofltt 
kepeuden vuos . Jos linja-autot kayt.t;v-tt r::u'r1 lIkcnteCfl 
ramppeja ja nii lie varataan ti citä ukokai.sta joutuvat muut 
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joneUVO- 	.itu: lrja 	t,:aL1i ii 
ten ka ;t.n toimintaa. Aierrnin kuvatua valvonta- ja ohjau - 
jirjeF;teJ 	voidaan osi. ttaiscna sove].taa myös varattaen; 
joukkoliikentOel]e erillinen kaista. SLitelyll.i pritLn t: 
lolfl turvaanaafl lin3a_autojen paany ramplsta ka:!staileen. 
koli ikernekaiStar) toiminta edeliyttä lis.ksi liikenteen 
van moottoritien u(Icl1a pil 	iinJaliikenflCtt, 	jolloin acn 
VO ei poitu kai 	'afl r'iva]Ja 	kui n 
Job topk:o 
Eri 1li;ten joukkoli ennekaiStojefl varanrnista ylei1lt toi 1ti 
voidaan piti perusteltuna vain mikiii tarkasteltaVata tie-
koi'ri.dooriSta löytyy riittV kokoflaiskapaSitCett• oottori --
to 11 sac1aari kutcnki.fl aanaan kokor:aisUUdCfl kannalta eri1 - 
si kaistoja joustavampi a tehokkaampi järjete1Y ';a1vnta 
ja ohaUsjrj ;tc1rn.1l antamalla joukkoliJker:t00110 tuoik'us 
moottorftelle ptisyyn. Tavallisen maantien on oltava vhin-
tii n )-kaistaiflen, mieluummin 6-kaistainin a roottorittCi vk-
hiritin 6_kaisl:aiflefl ennenkuin joukkolii konnekaiStan 7ara1i - 
neri on mandollista. Sisikaista on liikenteelliSSti parCrPi 
kuin ulkokaita ja rnoottoritei liä o1'ii oukkoliikent0 
c'!at erilliset rampit. 
joui.a] i : r 	j 5 t ajn v.:efl 	ren tl!l 
per;teitna vas t silloin kun oukkolL 	nteun klk'i 	on 
kai.sta 	tai vy tel y n trattu myös 	:c:t- 1 la. 
Jul ison ii i.k 	t.nn 1: bitt 	! 2 	on 	ra r:n r 
11 
'- 	 r-\T 	CJnUfl QdO)- ja v&i)it 	- 
i. 	Li1i r;cpudet ja siten rnatka-aiat oVit ku- .i 
sia 1iire houkuteit.aV.Utta voIW.afl oiee11i-est c :i- 
taa vucro- ja ii jaiheytt 11sitil Ui. 
III MOOTTORITIET JA MOOTTORILIIKENNETIET 
Sisällysluettelo: 
1. Moottoritiejaksojen muodostaminen 
2. Tievaihtoehtojen kustannukset, liikenteenvälityskyky, liikenneturvallisuue sekä palvelutaso 
3. Moottoritieratkaisujen vaikutus ympäristöön 
4. Esimerkki tiejakson Järvenpää - Lahti - Lusi liiken-
teestä, liikenteellisestä palvelutasosta sekä 
liikenneturvallisuudesta moottori(liikenne)tien 
valmis tuessa 
5. Moottori(liikenne)tieverkko v. 1985 ja 2000 
6. Toimenpideohjelma v. 1975 - 1979 
7. Kilpailevat liikennemuodot ja joukkokuljetusliikenne 
8. Toimenpideohjelmasta puuttuvat moottori(liikenne)-
tiekohteet 
- 	Liite 1 ; Valtatien no 4-5 liikenteen pysyvyyskäyrä 
- 	Liite 2 ; Toimenpideohjelman v. 1975 - 1979 
uusien kohteiden liikennevälityskyky- ja 
onnettomuuslaskelmat 
- 	Liite 3 ; Toimenpideohjelma v. 1975 - 1979 ulko- 
puolelle siirtyneiden moottoritiekohteiden 
liikenne-, välityskyky- ja onnettomuus- 
laskelmat 
- 	Lähdeluettelo 
• 	 : 
» 	ttn' 1 	muodo tammen 
crj! 	. 
ii 	to»ItHL ja mnocttoriUikennetiet muodotat oman,niuua 
tieveri-:koa täjdentävän tiejakso11ien kokciuten, jota 
kerinetaai ji1jernpinä eitetyin perumtcin i11::, ki.r. vl-
kta- ja rnuirta naanteiatä tai kariut:ta 
'rri<ko ei väli. tj3k'kncä, 1iikenneturvaliiuuLena 
ri ctvai kLuki.eri3a tai:ta ole tyydy 1 tävä. !'i Itä e käytetä 
ymittaI3ll 	ja paikailumua onelrnia pois Lavina ratkaisuixia. 
ioLtor(1!ikcnne)trt toimivat yiideaä muuri Lieverkon kari- 
, joi 1 o Lzi toteutuu ti everkon jisentymi nen ja väli tymkyvyn 
irjonta liikenteen vaaVmsten (pka1lilier.ne/kauko1-
Lrnrie) muksesti. 
1.2 	c 4 oritrat1ur. valirLaper.:ute 
a ve ra1exi 	a1 1 tuksca rr pi Lkiu 	ikaväli n tie- 
Terko11is 	tarkasteluja tehi 	kä Lit, 	e.raavi 	per.i. 
tti La: 
-: 	 wnott.ortei tä ja moottorii:iike:ineteitä rckernetsan 
vain sellaisilla vai takunnli isilla pääyhteyksil- 
ä, joissa 2-1aistaisen Ii en lii kenteenväfl Ly3kjky 
ei riitä ja joille keskitty runsaasti pitkämatkais-
t liikennettä 
- 	kaupunkialueil la moottoriteitä rakennetaan vain; 
jos ne ovat osia va1Lkua1liaesta r1onttori Liestä 




To:i.inirite v 	re i 	rakenne 
i•ioottori teiden verollisesta aemati 	to:it tieL.,lii 
i]1ä yhdessä muun tiejakson kan3sa) johtuen voidaan eräin- 
:ä tapauksissa investointeja siirtää toteuttamalla ensi: 
essä va eessa moottorilHkennetie //. Tällöin y]een'i 
joudutaan tilanteeseen, jossa osa pitkämatkaisesta 1ii1. 
teestä pakotetaan käyttämään samalla yhte välillä olevaa 
nykyistä tietä. Iäin voidaan menetellä, jos r in valt-
tien ja moottoriliikenrietien yhteinen väLtyskyky on riit 
vä 10-15 vuotto va]'mistumisajankohdsta ete j O5 
]<yfrien te on tekniseltä standardiltaan tyydyttävä, vaikk 
liikennetalouclelliset laskelmat ja ormettomuusLar'osteiut 
vät tuekaan tällaista ratkaisua. Liikenteen pakotettu jak 
eri reiteille edellyttää opastusjärjestelmässä käy tettävä 
i uutta tekrfl kk 	ni 	rr±r;etel rr 	utomaatt se 
muuttuvat viitat). 
2. 	Eri tievaih Loe]itojon rakontainiskus tan uk L , 1 iikwn U€envil 
tyskyky, likenneturvaflisuus sekä 11 	trniLncr rn:- 
ta se 
2.1 T.u1ukko eri tievaihtoehtojen rakentamiskustannuksista, liikenteenvälityskyvystä. ja liikenne-
turvallisuudesta 
- Rekentamiskustannukset saatu v. 1972 laadituista suunnitelmista 
- Liikenteen oletettu jakeantuvan siten, että. moottoriliikennetielle tulee 9 000 ajon/vrk ja mootto-
ritielle 12 000 ajon/vrk, muun osan liikenteestä käyttäessä nykyistä sekaliikennetietä 
Ratkaisuvaih- Rekentarniskustannus (mmk/km) 	Liikenteen4Keskjmääräjnen Henkiiövauriot1 toeht o Rak.kust. Tiejärjes- Rak.kust. 	välitysky-liikenteen no- vuosi 	100 kiri:n 
Lisävä_] 
litys- 
ky autoa/ ilman 	telyjen 	yhteensä 	h (13 
ps 	________ osuudella lii- kyvyn 
Väylien tie järj. 	kustannuk- Huippu_1KVL_11i_ kenteen oiles- hinta- 
tyypit rask. ajo- kustan- 	set 	 neuvoja liiken-Ikenteen 






(mmk/km) 	(mmk/kiri) 	(mmk/km) 
teen aif aikana 
ka na 
Zr-i ____________ _________ _________ _________ _________ kin/h 	km/h kuoll. Loukk. 
1 1+1 nyk.sekal.tie - - 	













2 2+2 nykyinen seksi 
___________________ __________________ 
tie levennetty 
2+2 kaistal- 1.2 0.6 1.8 	3 000 50-55 60-65 	44 410 177 seksi sekalii- 
____ J kennetieksi ___________ ___________ 
311+1 nyk.sekal.tie 1 1 	550 40-50 70 
2+2uusi sekal.tie 2.5 0.3 2.8 	3 000 50-55 60-65 	43 377 133 
4 1+1 nyk.sekal.tie - 	 - 
- 	 1 	550 40-50 T 70 
___ 2+2nioottorjtje 3.0 	0.5 3.5 	5 000 75 100 	1 	18 193 100 j 
- raytey -u onnettomuusasteet: 	1+1 	sekal.tie 7.5 kuoli. + 64 loukk./10° ajon.km 
(v. 	1971 	onnettomuustilaat.) rnoottoriiiikennetje 5.0 kuoli. + 50 loukk./108 ajon.km 
2+2 sekal.tie 8.0 kuoli. + 70 loukk./108 ajon.kxn. 
moottoritie 2.3 kuoli. + 28 loukk./108 ajon.krn 
Edelläolevasta taulukosta, jossa käytetyt yksikköhinnat on 
saatu v. 1972 tehdyistä tie- ja yleissuunnitelmista, voi-
daan todeta, että välityskyvyn kustannukset ja muut ominai-
suudet (käyttönopeus, onnettomuusaste) ovat moottoritiellä 
edullisimmat. Moottoriliikennetie soveltuu pitkillä yhteys-
väleillä ja pienemmän kysynnän vallitessa (nopeus, onnetto-
muusaste). Vertailutaulukon mukaan on 2+2 kaistainen seka-
liikennetie tiekustannuksiltaan hieman edullisempi kuin moot-
torilijkennetie. Se merkitsee kuitenkin keskimäärin 10 ii-
säkuollutta vuodessa/lOO km. 
Ratkaisun valinta (Mo, Mol tai sekaliikennetiet) on 1.1 ja 
1.2 kohdassa määritelty yleisesti ja korkealuokkaisla rat-
kaisuja karsivasti. Valintaa tehtäessä on otettava mukaan 
verkollinen tarkastelu sekä eri vaihtoehtojen kustannukset, 
toimivuus, palvelutaso, onnettomuustaso sekä vaiheittainra-
kentaniismandollisuus. 2+2 kaistainen sekaliikennetie ei lii-
kenteellisesti, ympäristöllisesti eikä turvallisuuden kan-
nalta ole moottoriväyläratkaisujen tasoinen. Se tulee kysy-
mykseen seudullisena väylänä, jolla ei ole pitkämatkaista 
liikennettä ja johon ympäröivän maankäytön liikenne on lii-
tettävä lyhyin välein. Koska 2+2 kaistainen sekaliikennetie 
ei sovellu moottoritien 1-rakennusvaiheeksi ei kyseisellä 
yhteysvälillä saa olla esim. verkollisista syistä myöhemmin 
moottoriväylän tarvetta. 
2.2 	Liikenteellinen palvelutaso 
Liikenteellinen palvelutaso osoittaa tien eri ominaisuuksien 
ja liikennemäärien vaikutuksen tiellä liikkuvan ajonopeu-
teen, matka-aikaan, ajon keskeytyksiin, ajamisvapauteen, 
turvallisuuteen sekä ajokustannuksiin. Sitä ei voida pitää 
tyydyttävänä sellaisilla pääteillä, joilla on runsaasti pit-
kärnatkaista liikennettä, rakentamalla liittymärajoitukset-
tornia sekaliikenneteitä. Tarvittava välityskyky on tuotetta-
va rakentamalla moottoriliikenne- tai moottoriteitä, jolloin 
välityskyvyn lisäys saadaan rakennus-, ajamis- ja onnetto-
muuskustannuksiltaan edullisinimalla tavalla. 
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Mikäli välityskyvyn lisäys suoritettaisiin nykyisiä teitä 
leventämällä tai uusia liittymärajoituksettomia teitä raken-
tamalla, jouduttaisiin erittäin aihaisiin nopeusrajoituksiin 
ja osittain valo-ohjaukseen ja liikenneonnettornuusaste jäi-
si tavallisen valtatien tasolle (kohdan 2.1 taulukko)/9/. 
	
3. 	Moottoritieratkaisujen vaikutus ympäristöön 
3.1 	Ilman ja veden saastuminen 
Liikenteestä syntyvien pakokaasujen aiheuttamaa saastemää- 
rää on selvitetty tie- ja vesirakennuslaitoksessa mm. moottori-
tien Naantali - Turku - Piikkiö yleissuunnittelussa /2/. 
Saastemäärien laskennassa käytetyt yksikköarvot perustuvat 
dipl.ins. R. Jokisen dipiomityöhön: "Liikenteen aiheuttama 
ilman saasturninen". Dipiomityössä esitetyt arvot perustuvat 
useisiin ulkolaisiin tutkimuksiin /17/. Tutkimuksissa on 
todettu, että moottoritiellä tasaisella nopeudella kulkevan 
ajoneuvon pakokaasuista tuleva saastemäärä on vain 1/4 vas-
taavan ajoneuvon nykivässä katuliikenteessä synnyttärnästä 
saas temäärästä. 
Tehtyjen tutkimusten perusteella on saatu seuraavat saaste- 
arvot kaduilla ja moottoritiellä: 





Katu Mootto- Katu Mootto- 
_____________________ __________ ritie _________ ritie 
Hiilimonoksidi eli 
iäkä 700 120 18 1 
diilivety 125 20 16 0,6 
Typen oksidit 17 5 13 3 
Hiukkas jakois et 
aineet 5 2 10 4 
Lyijy-yhdisteet 0,7 0,7 - - 
Rikkidioksidi - - 10 3 
3.2 	Liikennemelu 
Moottoritie on eräs tehokkaimmista tavoista alentaa liiken-
teen meluhaittoja laajoilla taajama-alueilla. Ajoneuvoli 
kenteen päävirrat siirretään ja keskitetän asuntojen ja 
elinkeinotoimintojen ympäröimältä katuverkolta sitä liiken-
nettä varten varatuille liikennealueille. Maankäytön ja liij 
kenteen koord 	 '. 
m iiXii un 	raaJ.vtba aia 	u 	LLeaibon 	arvera 


















Järvenpää-Mäntsälä 6 400 77 12 000 1 	560 1 	400 - 
1 	650 
vläntsälä-Kaukalampi 5 900 79 11 	500 1 	500 1 	350 - 
1 	590 
aukalampi-Viljaniemi 5 800 79 10 500 1 	370 1 	330 - 
1590 
Viljaniemi-0keroinen 5 800 79 12 000 1 	560 1 	280 - 
1 	590 
Holma-Härkälänkylä 5 200 82 11 	300 1 	470 970 - 
1 	350 
Härkälänkylä-Myllykylä 5 450 82 10 700 1 	390 650 - 
1 000 
Myllykylä-Heinola 6 050 82 13 	100 1 	700 1 	300 - 1 	740 
ieinola-Lusi 4 950 82 11 	200 1 	460 800 - 
L_________________________ _____________ ______________ 
1 	230 
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Oheisesta taulukosta sekä kuvasta 1, selviää että liikenteel-
liset olosuhteet valtatiellä no 4-5 ovat moottori(liikenne)-
tien valmistuessa tie- ja vesirakennushallituksen laatiman 
ajoituksen mukaisesti liikennöltävyysluokissa E (välityeky-
ky) ja F (ruuhkautunut). 
Liikenteellinen palvelutaso E merkitsee aihaista käyttöno-
peutta n. 40 - 50 km/h. Liikenne on epävakaata ja liikentees-
sä esiintyy lyhyitä pysähdyksiä. Liikenteellisessä palvelu- 
tasossa F liikenne on ruuhkautunutta ja tieosalle sekä liitty-
ville teille kertyy pysähtyneitä ajoneuvojonoja. 
TVH:n tieosalle Järvenpää - Lahti - Lusi esittämä rakentamisen 
ajoitus merkitsee käytännössä, että moottori(liikenne)tien vai-
mistuessa vallitsee tieosalla normaalin arkipäiväliikenteen 
huipputuntien osalla samanlainen liikennetilanne kuin nyt vii-
konlopuna huippujen aikaan toisinsanoen; liikenne on väli-
tyskyvyn ylärajalla ja ruuhkia esiintyy lähes koko osuudella. 
Ajoitus merkitsee sitä, että viikonloppuliikennettä ei yri-
tetäkään hoitaa vaan sen annetaan ruuhkautua. Viikonloppu- 
ruuhkia ei voidaa enää pienentää tieosan Helsinki - Porvoo - 
Koskenkylä (edelleen Kouvola - Mikkeli) avulla koska myös 
Porvoon suunnan rakentaminen on myöhässä. 
Liitteen 1 pysyvyyskäyrästä ilmenee, että viikonloppu- ja 
arkiliikenteen huiput ovat liikennöitävyysluokasea F ja val-
taosa vuoden tunneista ajetaan heikoissa liikenteellisissä 
olosuhteissa. 
4.2 	Liikenneturvailisuus 
Seuraavissa taulukoissa on esitetty laskelmat henkilövahin-
goista valtatiellä no 4-5 ja 5 Landen kaupunkialuetta lukuun-
ottamatta, lähtien vaihtoehtoisista olettamuksista, että 




VALTATIEN N:o 4-5 JA 5 LIIKENNÖITÄVYYDEN 	 KUVA 1 
Stt RTYMISVUODET Lt 1 KENNÖITÄVYYSLUOKKAAN F 
TA bI/AC1C1 IITIIKIkIIM ('UI CQA 1 OJ I(VI e4 
moottoritie Lahti - Lusi v. 1982 tai ettei teitä ole raken-
nettu. Laskelmien lähtökohtana ovat seuraavat onnettomuus-
asteet jotka on saatu v. 1971 tilastoista. 
Valtatiet 	7,5 kuoli. + 64 ioukk./10 8 ajon.krn 
Mol 	 5,0 kuoli. + 50 loukk./10 8 ajon.km 
Mo 2,3 kuoli. + 28 ioukk./108 ajon.km 
Liikenteestä on laskelmassa sijoitettu 9 000 ajon/vrk mootto-
riliikennetielle ja loppuosa vaitatielle. 
Tieosa Jirvenpää 	Okeroinen (Lahti) 
Vuosi 
______ 
iIol 	+ vt 	4-5 Vt 4-5 
_______ _______ 
Erotus 
_______ ________ Mol Vt 4-5 



















K-arvo 4,4 24,5 
Liikenteestä on sijoitettu v. 1982 9 000 ajon/vrk ja v. 
1992 13 000 ajon/vrk moottoritielle, loppuosan käyttäessä 
valtatietä no 5. 
Tieosa Tiolma(Lahti) - Lusi 
Vuosi 
_______ 
Mol + vt 4-5 ______________ Vt 4-5 
______ _______ 
Erotus 
_______ ________ IiIol Vt 4-5 



















K-arvo 9,6 66,5 
Henkilövauriot yhteensä: kuolleet/vuosi 14.0 
loukk. /vuosi 91.0 
Taulukoista. voidaan todeta, että ellei moottoriliikenne 
moottoritietä rakennettaisi, 10 vuoden aikana kuolisi 1 
ja loukkaantuisi 910 henkilöä enemmän liikenteen joutuessa 
käyttämään yksinomaan valtatietä no 4-5 ja 5. Toleinsanoen 
lokainen vuosi jonka tien rakentaminen viivästyy, merkitsee 
keskimäärin 14 kuollutta ja 91 lOUJTlt:in 
VaitaLie 4-):n liikenne Kulkee -tll netkeilä Laiden keskus 
tan läpi. Tällä noin 4 km pitkällä keskustaosuudella tapah-
tuu vuosittain n. 40 loukkaantumiseen johtanutta onnettornuut-
ta, joista suurin osa on jalankulkijoiden päälleajoja ja si-
ten usein pitkäaikaiseen työkyvytt::; 	;vli in- 
validiteettiin johtavia. 
Landen kaupungissa on tällä katuosuudella suunniteltu 
- 	ajonopeuden tuntuvaa alentamista 
- vihreän aallon muuttamista siten että jalankulkuval- 
heille ja sivukatujen liikenteelle annetaan enemmän 
vihreätä valoa ja 
- 	kaistojen varaamista linja-autojen paikallisliiken- 
tee lie 
Esitetyt toimenpiteet edellyttävät, että moottoritie M5 on 
rakennettu Landen kohdalla. Mikäli ajonopeutta alennettai-
sun ja liikennevalojen vihreää aaltoa muutettaisiin - mikä 
on tietenkin ehdoton edellytys kevyen liikenteen ylitysten 
saamiseksi turvalljsjksi - merkitsisi se valtatien 4-5 lii-
kenteen ruuhkauturnista Landen keskustassa. 
Landen kaupungin suunnittelemista ratkaisuista on valmistu-
nut lähdeluettelossa mainitut raportit /3/ - /7/. 
10 
5. 	Moottori(liikenrie)tieverkko v. 1985 ja 2000 
Kohdassa 1.2 mainituin perustein on TVH:ssa laadittu mootto-
riväyläverkon tarveselvitys. Vuoden 1985 verkkoa tarkastel-
taessa on otettu huomioon verkon edelleen kehittäminen. 
Vuoden 2000 suppea verkko on laajuudeltaan 1120 km (kuva 2). 
Kun tätä on täydennetty eräillä yhteyksiliä, joille ei ole 
ruuhkautumis - vaan sen sijaan tiejaksollisia, turvallisuus-
yms. perusteita, on päädytty verkkoon, jonka pituus on 1560 km. 
Moottoriteiden tarve on Suomessa siten erittäin rajattu sekä 
määrällisesti, että alueelliselta sijoittuiniseltaan. Valta-
kunnallisen moottoritieverkon täydennykseksi tarvittaneen 
vain yksi täydentävä uusi, taajama-alueen moottoritie, väli-
kehätie (kehä II), Helsingin kaupunkiseudulla. 
Vuoden 1985 verkko (kuva 3) sisältää n. 780 km moottoritei-
tä ja moottoriliikenneteitä. Moottori- ja moottoriliikenne-
teitä oli 01.01.1973 yhteensä 140 km. Vuosina 1973 - 1979 
rakennettaisiin TVH:n ohjelmien mukaan 250 km. Uusista tie-
jalcsoista olisi yli puolet moottoriliikenneteitä. Ohjelman 
toteutus maksaisi n. 130 mmk/vuosi, josta Uudenmaan läänin 
osuus on n. 50 mmk/v eli sama kuin keskimäärin tähän saakka. 
Vasta v. 1985 tilanteessa olisivat ohjelman mukaan valmiina 
ne Etelä-Suomen tieyhteydet, joilla jo 1960-luvun lopusta 
lähtien on ollut liikenteellisiä toimintahäiriöitä, ja joi-
den kehittäminen on kansantaloutta ja liikenneturvallisuutta 
ajatellen jo nyt myöhässä. 
Yhä hidastuvat yhteydet Helsingin seudulle vaikeuttavat myös 
tämän vastapainoksi tarpeellisten keskusten kehittymistä 
Uudenmaan reunoille tai ulkopuolelle. Tämä johtuu siitä, että 
toirnialarationalisointi ja hajakeskittäminen lisäävät henki-
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6. 	Toimenpideohjelma v. 1975 - 79 
6.1 	Vouhat kohteet 
Täätieverkkoon kuuluvista moottoritie'hteyksistä on ohjelmaan 
sisäll,'tetty mandollisimman nopeasti rakennettavan Helsin- 
in - Porvoon - Haminan moottoritien saattaminen valmiiksi 
välillä Eoxb - Eita v. 1977 mennessä. 
Ohjelmaan sisältyy lisäksi Länsiväylällä (Jorvaksentie) 
Espoossa ja Helsingissä tehtäviä pienehköjä parantamis-
toimenpiteitä, joili. parannetaan linja-autoliikenteen su-
jumista. 
6.2 	Uudet kohteet 
Tieosa iKust.arV. 75 767778 79 Jää 
M5 Änäs-Ahtiala 72 193 2,7 18 30,5 54 54 51,5 5 
Ml Lohjanharju-Lohja 7 18 2,6 1 17 
N12 Upo-Villähde 10 28,5 2,8 8 12,5 7 1 
N12 Villähde-Uusikylä 16 19 1,2 1,5 5 6 6,5 
(vt 6) Karhula-Hamina 15 50 3,3 2 2 1,8 44,2 
(Vt 5) Tervapuro-Siilin- 10 26,1 2,6 1,5 6,010,0 8,0 0,6 järvi 
(vt 4) Linnanmaa-Kelio 1 8 23,5 2,9 1,8 6,7 8,1 5,8 1,1 
(vt 4) 	Kenipele-Eiviniemi 7 12 1,7 1,7 5, i,1 0, 
(vt 4) 	Haaransilta.-Kempe- 11 10 0,9 1,0 ,C le 
(vt 	4) 	Kello.-1eiska 12 30 2,5 1 ,3 28,T 









































- 	Ynäs - Ahtiala: helsingin - Landen - Lusin mooLto- 
rt tien jatkaminen Järvenpäästä Landen kaupungir 
o..itse, jolloin saadaan tarvittava välityskyky 
koko välille Helsinki - Lahti ja läpikulkuliikenne 
voidaan ohjata pois Landen kaupungin keskustasta. 
Tejakso on suunniteltu rakennettavaksi ensimmäises- 
j vaiheessa maasetuosuude1taan moottorl].li-
kennetienä, josta johtuen osa pitkämatkaisesta lii-
Renteestä edelleen joutuu käyttämään nykyistä tie-
tä sekä arki-, että viikonloppuliikenteen hui.ppujen 
aikana. Hankkeeseen sisältyvät sisääntulotiet Lah-
den kaupungissa. Hanke jakaantuu Uudenmaan ja Hä-
rneen piirikonttoreiden alueille, mutta sitä on käsi-
teltävä yter.ä kokonaiiutne. Vlm 	v. 197(L /ft'. 
- 	3 Ofl 	tko 	ieiirin - TUT'Un root- 
toritielle. Tämä jakso poi3taa ylikuormittuneelta 
kentatieltä n:o 53 Helsingin seudulle pyrkivän lii-
kerteen. Toteutus tapahtuu 1 vaiheessa moottorilii-
kennetienä. Kantatie hoitaa edelleen paikallisluon-
toisen sekä karitati.en suuntaisen pitkämatkaisen iii-
kritcn /16/. 
- 	Upo - Villähde - Uusikylä: Liikenne KVL 70 on 4 500 - 
6 800 autoa/vrk. Toteutus tapahtuu osalla Upo - Jout-
järven liittymä moottoritieriä. Osuus on rakennetta- 
v samanaikaisesti moottoritien Helsinki - Lahti - 
Lusi. välin Änäs - Ahtiala kanssa Joutjärven eritao-
liittymästä tulevan liikenteen johtamisck:i Landen 
keskustaan. 
- 	Kirhula - Hamina: KVL7 Q 5 000 - 8 500 autoa/vrk. 
Tien liikenteenvälityskyky on heikoiirmilla kohdilla 
1 000 - 1 200 autoa/h. Tervasaaren heikkokuritoiset 
ja kapeat sillat ovat ko. ti.eosalle, PLauta tien ali-
kulkusillalla on rajoitettu alikulkukorkeus 3,6 m. 
/13/. 
- 	Tervapuro - ililinjärvi: Toteutus moottoriliikenne- 
tienä. KVL7Q 5 000 autoa/vrk. Nykyinen tie on geo-
metrialtaan ja välityskyvyltään loppuosalla erittäin 
heikko. Runsa.asta kevyestä liikenteestä johtuen on 
liikennf turvallisuus huono. 
- 	Moottoritiekohteet Oulun kohdalla: Moottoriliiken- 
neteiden rakentamista välityskykyvaatimusten edel-
lyttämällä tavalla. /15/. Oulun kaupunkiseudun pä 
tie- ja pääkatuverkon kehitt 
Kohteiden liikenne-, välityskyky- ja. c 
tetty liitteessä 2. 
	
7. 	Kflpailevat liikennernuodot ja joukkokuljetus].iikenn€ 
7,1 	Yleistä 
Kuvissa 4 ja 5 on tarkasteltu henkilöliikenteen suoritetteita 
kulkumuodottain absoluuttiarvoina ja euhteellisia osuuksia 
henkilöautotiheyden (ha/1 000 as) suhteen. Henkiibautoliiken-
teen suoritearvot (mrd. henkilökm/v) ovat lineaarisessa suh-
teessa henkilöautotiheyteen (-kantaan), linja-autoliikenne 
on kasvanut viime lO-vuotiskautena 5:stä 6:een mrd. henkilö-
km:iin rautatieliikenteen pysyessä koko ajan runsaassa 2 mrd. 
henk.km:ssä. Suhteellisiä osuuksia esittävään kuvaan 4 on li-
sätty vertailun vuoksi Ruotsissa tapahtunut kehitys, joka 
osoittaa yhdenmukaista riippuvuutta autoistumisen suhteen, 
vaikka ejallinen ero onkin runsaat 10 vuotta. Suomessa laa-
dittu ennuste v:ksi 1980 edellyttää n. 6 %-yksikköä runsaam-
paa joukkokuljetusliikenteen osuutta verrattuna Ruotsiin 
vastaavassa autoistuinistllanteessa. Kaikki lisäys on ennus-
tettu tulevan l.inja-autoliikenteelie. 
en trnd is ti oii 	L Lavi GsB , 	 : cnk 1±.a uto j n li eää- 
Ljuixen ole väh€tänyt joukkokuljetuslikennettä, vaan cttä 
r 	in on Ii 	äntnj t. 1Icr:ileutoma Lkojn . 
nkil5autokannan mukana on osoit 	tämän kulkumuodon mukra 
vaoautuneest3 m tkustuspotenLialist jS -rnail]iuY't 
iit,'neenä ii äänt'neeseen vapaa-aikaar. ja rnuuttwtecen 
TktrE e. 
rAi. 
<ULKUMUOTOJEN J<AUTUMA HEN<ILOLHKENNESUORITTEESSA SUOMESSA 
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Edellisen yleistarkasielun lisäksi on henkilömatkojen jaksu-. 
tumisesta eri kulkumuodoille tehty Suomessa selvityksiä (Lii-
kenneministeri: Liikenteen nykytila, raportti 3; keskusto-
jen väliset henkiUivirrat v. 70). Oheisena taulukko (kuva 6) 
on mainitusta raportista. Helsinkiin suuntautuvien henkilö- 
matkojen prosentuaalista jakautumaa osoittaa kuva 7. Kuvasta 
havaitaan selvästi maajoukkokuljetusliikenteen (linja-auto -+ 
juna) vekio-osuuden olevan n. 45-50 % (muutamaa poikkeusta 
lukuunottamatta) matkan pituudesta riippumatta (yli 150 km), 
Keskinäinen jakautuminen riippuu tie- ja rautatieyhteyksieri 
pituuksista. Henkilöautoliikenne vähenee huomattavasti 400 km 
pitemmillä matkoilla lentoliikenteen vastaavasti lisääntyes-
sä. On todettava, että joukkoliikenneyhteydet pääkaupungin 
suuntaan ovat kehittyneimmät. 
Uusien ratayhteyksien rakentaminen samoinkuin rautatieliiken_ 
teen sisäinen muuttuminen suosii keskusten välisiä henkilö- 
matkoja. Uusi retsyhteys muuntaa kulkutapajakautumaa joukko- 
liikenteen sisällä vähentäen linja-autoliikennettä. (vrt. yhte-
ysväli Helsinki - Tampere). Jotta tieinvestointeja voitaisiin 
merkittävästi vähentää, tulisi henkilöautoilla tehtyjä lyhyitä 
matkoja siirtää muille kulkumuodoille. Joukkoliikenne ei yleen-
sä sovellu hajanaisille alueilta syntyville matkustavirroille 
eikä terminaalimatkojen aiheuttaman aika- ja kustannuslisän 
vuoksimuutoinkaan ole kilpailukykyinen (matkat alle 100 km). 
Tie- ja vesirakennushallitus on tutkinut tiejaksojen Pattari-
harju - Järvenpää /12/ ja Helsinki - Keimola /9/ suunnittelun 
yhteydessä sellaisten keskusten välisten henkilömatkojen mää-
rää, jotka teoreettisesti ja edellytyksenä - nopea runko- 
matka sekä nopea terminaalimatka - olisi mandollista siirtää 
henkilöautosta rautateille. Tutkimus osoitti, että mikä].i 
kaikki (100 %) henkilöautoma -tkat välillä Järvenpää - Helsin-
gin kantakaupunki pystyttäisiin siirtämään rautateille, vä-
hentäisi tämä tieliikennettä Järvenpään eteläpuolella 8 % 
ja kehä 111:n kohdalla 4 %. Hämeenlinnan ja sen pohjoispuo-
lella olevien keskusten (Tampere, Vaasa, Seinäjoki) ja Hel-
singin välisten matkojen siirto aiheuttaisi tieliikenteessä 
18 % (Hämeenlinna) - 12 % (kehä III) vähennyksen. 
Keskusten välinen henki1öliikenre maanteillä edustaa vain 
pientä osaa tien kuormituksesta, joten näissä tapahtuvan huo- 
TAULU KKO 6.3-1 	 Keskimääräiset päivittäiset henkIömatkat eri kulkumuodoiUa 
23 keskuksen väiiIä v.1972 
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rnattavankin kulkumi.odon muutoksen aboluuttLnen vaikutu ku-
moutuu paikallisen liikenteen vuotuisella kasvulla. Kuvan ? 
mukaan kaikki yli 50 km pituiset henki1automatkat, jois 
on täll5in muitakin kuin keokustenvälisiä virtoja, edusta-
vst Etelä-suomen valtateillä 50 - 65 % (0.50 - 0.65) tieosien 
iienki15auto1jjkenteestä ja noin 30 - 35 % tien kokonsiskuormj-
tuksest,a (KVL Lay). 
Natkan pituuden vaikutusta kulkumuotojen suoritteisiin ja 
siten esim. tieinvestointien kannalta merkittävät matkary1-
mät on osoitettu kuvassa 8. en mukaan keskusten väUsten 
henkiiautomatkojen suoritteesta tapa}tw 50 ' alle 120 km 
5 	alle 20 km matkoilla. 
Tvarakl eLu on akauLuruL kijespituden nuhteen sel-
västi maantie- ja rautatiekuljetusten kesken. 93 % kulje-
tetusta tonnirnäärästä maanteillä on kuljetuspituudeltaan 
alle 100 km:n. Hautatiekuljetusten keskipituus on 230 km. 
Ylipitkien maantiekuljetusten siirtäminen rautateille on 
vaikutuksiltaan merkitykset3n moottoriti.einvestointien kan- 
na 1 ts. 
7.2 	Tieosa Porvoo - Koskenkylä 
KVL - kuorrnitus/hay jakaantuu seuraavasti: 
- henkilSautoja 54 	2 
- kuorma-autoja 35 % 
- pakettiautoja 5 % 
- linja-autoja 6 % 
Kouvolan ja Lappeenrannan henki1virrat henkiPiautoissa 
Helsinkiin ovat n. 1 100/vrk, joka on 15 % tieosan henkilö-
virroista. Näiden virtojen siirtäminen kokonaan junaan vä-
hentää käsiteltävän tiejakson kokonaiskuormitusta 8 % (0,15 
x 0,54). Häytännön mandollisuuksia näin suureen siirtymiseen 
ei synny. Oikorata Helsinki - Porvoo - Kouvola, jota asetel- 
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ja-atolLikenteen kebittäm.inen edellyttää liikenteen no-
pustason eli liikenteen palvelutason parantamista juuri kä-
siteltävällä välillä. 
Teosa Yrj' 
Jiikennesevitysten mukaan tieosan iiikene jakaantuu seu-
raavasti: 
iielsingin seutu - Landen seutu 	 50 t 
Landen seutu - Iiäntsälä 	 10 
Lelni rn eutu - Eäi jit-IIämc ja avo 	40 
Lnja-autoiiikenne näihin suuntiin on merkittävä 25 , hen-
Il5virroista). Linja-auLoliikenteen kehittäminen edellyt-
tää tieinvestointeja nopeustason parantamiseksi. Luora rau- 
tatieyhteys Helsinki - Lahti tekisi tämän yhteysvälin vertai-
lukelpoiseksi Helsinki - Hämeenlinna välin kanssa. Vähennys 
tieliikenteessa olisi tälibin n. 300 linja-automatkusta jaa 
eli 1 % tien liikennekuormituksesta (KVL 70/hay). Muita ju-
naliikenteen mandollisuuksia ovat Jyväskylän ja Mikkelin hen-
kilbvirtojen sLirtäminen li.nja-autoista junaan. Nämä henki-
lövirrat, 300 mstkstajaa, edustavat Liensan kuorrnituksesse 
alle 1/'2 	. 
Yleisesti on todettava, että Helsingin seudun - Landen seu-
dun välimatka, n. 100 km, on liian lyhyt ja päätepistealueet 
laajat, jotta yhdistelmä: runkomatka ja terminaalimatkat jouk-
kokuljetusvälineellä,olisi kilpailukelpoinen. Kulkutapajakau-
tuiaakäyrä osoittaakin tämän erittäin selvän trendin 	0 
lyhyenr 11.i. mtk ii 	nnki]Jiauton 	'äk3 
Joukkokulj'.tucliikenteei tehostaminen ei tällä hetkellä käy- 
tettävissä olevin keinoin näytä mandollicelta niin suuressa 
määrin, että tieinvestoiriteja voitaisiin vähentää tai siir- 
Toimenpideobjo1mata puuttuvat moottori(liikenne)tiekohteet 
'oimenpideohjelman piirikokitaisiin rahoituskehyksiin on uh-
aannekehityksen vuoksi saatu mahtumaen ainoastaan kaksi tie- 
jaksaa, Masaby - Rita ja Äns - Ahtiala, joiden avulla saa-
daan tarvittava lisävälityskyky Helsingin - Porvoon a Hei-
siniri - Landen välille. 
TVH:n käsityksen mukaan tulisi Etelä-Suomen tieverkkoa ke-
hittää moottoriteitä ja moottoriliikenneteitä rakentamalla 
siten kuin edellä esitetty v. 1985 tilanne edellyttää. Tä-















M5 Ahtiala-L 40 138 - - 1 42 
-- 
30 
M7 Rita-Pernaja 19 43 - - 2 20 1 
Ilo Vä]ikehä/U:gin seutu 26 160 - - 4 15 141 
i'lo 0tanimi-1apiola 2 12 - - 4 53 
P7 7/7 
- 	 zht 	-ui 	llOCfl 1.ii.keri ee11 Lneu p1ve1ut 
on kuten kohdan 3.1 taulukosta ilmenee TVII:n esil 
tämällä ajoituksell.a tien valmistuessa luokassa 
Koko osuus on geometrialtaan niin heikkoa. ettei 
tarvittavaa välityskykyä saavuteta kohtuullisiil 
kustannuksiila muutoin kuin uuden tien rakentamLE::.1 
la. Landen ja Heinolan välisestä lyhyestä etäisy-
destä ja keskusvaikutuksien kasvusta johtuen ti: 
liikenne kasvaa myös 80-luvulla niin nopeo: 
rJrr» 	3Lorz5li 
- 	Hi ts - ernaa: iieo3an 1ikeriie savuttaa arkipäi- 
väliikeriteen olosuhteissa välitrskyvyn n. vuonna 1981. 
lie on toteutettava TVH:n esittärnäliä ajoituksella 
nir pitkälle, että liikenne voidaan jakaa valta- 
teille no 6 ja no 7,/10/. 
17 
- 	Välikehä (kehä II): Välikehätie on Helsingin 
kaupunkiseudun tärkein poikittaisliikenteen väy -
lä, jota laajentuva kaupunkirakennekin edellyttää. 
Välikehäratkaisulla saadaan parhaiten vähennettyä 
liikennettä katuverkosta, joka voi tällöin palvella 
paremmin linja-autoin tapahtuvaa joukkokuljetuslii-
kennettä. Vuosina 1978 - 1980 tulee rakentaa väli 
Matinkylä - Kilo. Ratkaisulla jaetaan alueiden lii-
kenne Jorvaksentielle, Tarvontielle ja Turuntielle 
liikenteenvälityskykyä vastaavasti./18/. 
- 	Otaniemi - Tapiola: Jorvaksentie on joukkokuljetus- 
liikenteen kannalta tärkein Helsingin kaupunkiseu-
dun yleinen tie. Joukkokuljetusliikenteen edelleen 
kehittäminen vaatii Otaniemen ja Tapiolan liittymien 
täydentämistä ja välityskyvyn lisäämistä ko. liit-
tymävälillä./19/. 
Kohteiden liikenne-, välityskyky- ja onnettomuuslaskelmat 
esitetty liitteessä 3. 
TVH pitää tarpeellisena näiden hankkeiden rahoittamista esi-
tettynä ajankohtana, jotta 1980-luvun alkupuolen tehtäviin 
kuuluvat työt: Helsingin - Hämeenlinnan moottoritie ja Loh-
jan - Turun moottoriliikermetie, eivät tapahtuisi yhtäaikai-
sesti muiden kanssa. Rajoitettujen resurssien hajoittamisel-
la useaan suuntaan ei saada sijoitettuja pääomia tuottamaan, 
eikä toivottavaa liikenteellistä parannusta missään suunnassa. 
VALTATIEN L-5 LIIKENTEEN TYYPILLINEN PYSYVYYSKÄYRÄ 
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Toimenpideohjelman 1975 - 1979 uudet moottoritiekohteet 
pj- hust. Liikie j_ ': :/Ero-- 
tuus arvio turiis- v'm. ikc- . _1 
- voi vonna 
(k:i) (c:rJ:) (auto1' 0, c1i . 
M5 Änäs-Ahtiala 72 193 79 11 	500 1 	500 1 	600 6.0 33.0 
Ni Lohjanharju-Lohja 7 18 82 14 700 1 	900 1 	540 0.6 3.5 
M12 TJpo-Villähde 10 28.5 77 11 	500 '1 	500 1 	490 0.8 4.7 
M12 Villähde-Uusikylä 16 19 79 12 500 1 	630 1 	340 1.4 7.5 
(vt 6) Karhula-Hamina 15 50 85 600-158OO 1120-2 1000-1430 1.2 7.0 
(Vt 5) Tervapuro-Siilin- 10 26.1 78 10 300 1 	340 1 	350 0.8 4.6 
(Vt 4) Linnanmaa-Keilo 1 8 33.5 79 11 	100 1 	440 1 	780 0.7 3.7 
(vt 4) Kempeie-Kiviniemi 7 12 79 12 700 1 	670 1 	500 0.5 2.6 
(Vt 4) Haaransilta-Kein- 11 10 81 11 	000 1 	430 1 	750 0.8 4.6 
(vt 4) Kello.-Keiska 12 30 82 12 000 1 	560 1 	730 1.0 5.6 
167 410.1 _________ 13.8 76.8 
Henkilövaurioiden erotuksen laskemisen periaatteet: 
1. Liikenteen sijoittelu 
1.1 Koko liikenne nykyiselle tielle 
1.2 Noottoriliikennetielle 9000 autoa/vrk ja 
loppuosa nykyiselle tielle 
2. Käytetyt onnettomuusasteet 	 8 2.1 Nykyinen tie 7.5 kuoli. + 64 loukk./10 ajon.kni 
2.2 Mootoriliikeflfletie 5.0 kuoli. + 50 loukk./108 ajon.km 
LIITE 3 
ToimenpideOhjellflafl 1975 - 1979 ulkopuolelle siirtyneet moottoritiekohteet 
__________________________________ r -____________ ';: ...... 







. 	4..,,, 	/ 	 • 	'? 
/ .1 :-' 	 / . 	
'1 
t 	' 	•.. 
M5 Ahtiala - Lusi. 40 138 11 	800 1 	530 1 	350 6.5 47.4 
M7 Rit-a - Pernaja 19 43 80 10 500 1 	365 1 	350 1.6 8.8 
No Välikehä/H:gin seutu 26 160 85 40 000 5 000 5 500 29 700 
Mo Otanierni - Tapiola .2 12 80 47 00.0 6 000 5 000 - - 
87 353 37 756 
Välikehäri henkilövaurioita laskettaessa otettu 
onnettomuusasteeksi 10 kuoli. + 200 loukk./108 
ajon.km tieliikenteen käyttäessä katuverkkoa. 
Lähdeluett elo: 
/1/ 	Selvitys Helsingin - Lusin moottoritien vaiheittain 
rakentamisesta Järvenpään - Lusin v.lil1b; TVH/ 
06. 11 . 1 970 
/2/' 	Noottoritie Naantali - Turku - Piikki yleissuunnitel- 
me: Selvitys hankkeen vaikutuksista v. 1971. 
/3/ 	Landen keskustan liikennesuunnitelma v. 1973 
/'4/ 	Kaupunkiseudun liikennesuunnitelma; Lahti 1973 
/5/ 	Kevyen liikenteen pääverkkosuunnitelma osat 1 ja 2; 
Lehti 1972 
/6/ Landenkatu - Savon valtatien liikennevalojen kehittä-
misohjelma; Lahti 1973 
/7/ Yiessuunnite1ma Aleksanterinkadun muuttamisesta lin-
ja-autojen pääterminaaliksi ja kevyen liikenteen pää-
väyläksi; Lahti 1973 
/8/ Moottoritien yleissuunnitelma välillä Järvenpää - Lusi 
/9/ 	Noottoritien yleissuunnitelma välillä Helsinki - Kel- 
mola 
/10/ Moottoritien yleissuunnitelma välillä Porvoo - Fernaja 
/11/' Moottoritien yleissuunnitelma välillä Helsinki (Keimo- 
la) - Hämeenlinna 
/12/ Moottoritien Helsinki - Lahti välin Tattariharju - Jär-
venpää tiesuunnitelman vahvistusesitys TVH/T-3426/ 
09.07.1970 
/13/ Moottoritien yleissuunnitelma välillä Karhula - Hamina. 
TVL/Kymen piiri 1971 
, 4/ CuL 	ipu 	e3.Lm t evr'2o ;. 2900 
,' / 0uiu kapunktseudun 	- pijr t;rfrr 	} 
mi n:ji teima 	v. 1972 
/ ', 	:ctLDrri '711 	2o 
197? 
/17/ Dipi.ins. R. Jok.inen Dipiomityö; Liikenteen aiheutta-
ma ilman seastuminen TKK v. 1972. 
/18/ Välikehätien (Kehä II) yleissuunnitelma välillä Kara-
kallio - Palobeinä v. 1 973. 
/19/ Länsiväylä, Liikenteen hoito ja rakentamistoimenpiteet 
tulevaisuudessa, Yleissuunnitelma v. 1971. 
IV RAKENNUSLAIN 136 a PYKÄLÄN MUKAISET AVUSTUKSET 
KUNNILLE 
RAKENNUSLAIN 1136a § :N MUKAISET AVUSTUKSET KUIRJILLE 
1. 	Tiesuurinitteluosasto on taloussLlunnitelmaa 1985-79 
varten tutkinut rakennuslain l36a §:n mukaisten 
avustusten määräämisperusteita sekä arvioiriut vas- 
taavat valtiontalouden kustannukset. 
Avustuslajit rakennuslain 156a :n mukaan ovat: 
1. 	Lakisääteinen avustus kauko- ja kautta- 
kulkuliikeritee lie tärkeiden katuj en ajo- 
radan rakentamisesta. 
Harkinnanvarainen avustus moottoriajoneu-
voliikenteelle tärkeän kadun ajoracian sekä 
tällaiseen katuun liittyvän kallisraken-
teisen sillan, tunnelin, leikkauksen ja 
penkereen rakentamisesta samoinkuin myös 
tällaiseen katuuri liittyvistä risteysva-
loista sekä jalankulku- tai polkupyöräteis-
tä. 
13. 	Harkinnanvarainen avustus yleisen tien ra- 
kentamisesta aiheutuvan kadun tai yleiseen 
liikenteeseen käytettävän liikenneväylän 
tai näihin liittyvän laitteen rakentamises-
ta tai muuttamisesta asemakaava- ja raken-
nuskaava-alueilla. 
Lakisääteinen avustus on viime vuosina ollut noin 
2 mmk/v. Sen arvioidaan taloussuunnitelmakaudella 
kasvavan v. 1975 arvosta 4- mmk/v tasaisesti vuo-
teen 1979 mennessä arvoon 7 mmk/v. 
Harkinnanvaraisen avustuksen suuruuden arvioimi-
seksi pyydettiin kaupunkiliittoa tiedustelemaan 
kaupunki- ja kauppalajäsenkunniltaafl mitä moottori-
ajoneuvoliikenteelle tärkeitä katuja jne. valtion 
tulisi kuntien omien ehdotusten mukaan avustaa ja 
kuinka suurella osuudella kuluvalla vuosikymmenellä. 
Kyselyyn saatiin vastaukset lähes kaikista kaupun-
geista ja kauppaloista. Kysely epäonnistui osittain 
syystä, että harkinnanvaraisen avustuksen luonne oli 
ymmärretty eräissä vastauksissa väärin. Lisäksi 
vastaukset teknisten lakon vuoksi viipyivät liian 
kauan, eikä kohteiden ja niiden kustannusarvioiden 
tarkistamiseen jäänyt riittävästi aikaa. 
Piirikonttoreilta pyydettiin vastaavasti luetteloa 
niistä kohteista, jotka rakennuslakiin otettavan 
1136a §:n mukaan mandollisesti kuuluisivat harkin-
nanvaraisen avustuksen piiriin vuosina 197k-79 ja 
1980-85. Piireiltä saatiin vastaukset n. kuukauden 
rny5hästyreinä. 
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mistä on lainmuutoksen johdannossa perustelt mm. 
sillä, että kaupungit ja kauppalat useassa tapauk 
sessa ovat pyrkineet kaavallisesti aikaansaamaan 
sellaisia uusia liikenneväyliä, jotka tulisivat p 
asiassa valtion rakenriettaviksi yleisinä teinä 
ehkä t.arpeettomankin korkealuokkaisina. Lisäksi 
tienrakentamisen kiireellisyysjärjestys on saat - 
nut häiriintyä. Harkinnanvaraista valtionapua t 
lis! lain mukaan suunnata alemmanasteisille liiken-
neväylille, jolloin päästään yhteiskuntataloudelli-
sesti tarkoituksenmukaisempaan ratkaisuun. 
Tiesuunnitteluosasto on arvioinut harkinnanvarais-
ten avustusten määrää kolmella perusteella. Tar-
koltuksena on kartoittaa avustustarpeen suuruutta 
eri kriteetein määriteltynä. 
Peruste 1. 
Kuntien ehdotus tiedustelun mukaan. 
Peruste 2. 
a) Valtakunnallista merkitystä omaavien katuji 
jestelyjen avustus 40 % ja seudullista merkitys omaavien katujen 20 (katu osana valta- tai kari-
tatiejaksoa). 
h) Kunnan rahoitusmandollisuuksiin perustuva kai-
liisiin katuhankkeisiin arvioitu avustus 20 .. 40 % 
c) Liikenrieturvallisuutta tai ympäristnsuojelua 
moottoriajoneuvoiiikenteelle tärkeiden katujen yh-
teydessä edistävät järjestelyt 20 .. 40 % 
Peruste 3. a) Kohteen kalleus ja liikenteellinen merkitys 
iäht3kohtana arvioitu osuus 20 .. 60 % kustannusar-viosta. Halvin avustettava- kohde 1 mmk. 
b) Yleisen tien rakentamisesta johtuvat tai yleis-
tä tietä korvaava järjestely 50 	kustannusarviosta. 
c) Liikenneturvallisuutta ja ympäristönsuojelua 
edistävät laitteistot moottoriajoneuvoliikenteelle 
tärkeiden katujen yhteydessä 50 % kustannusarviosta. 
Perusteen 1 eli kuntien esityksen mukainen rahoi-
tustarve vv. 1975 - 79 on n. 150 .. 170 mmk eli n. 30 .. 34 rnmk/v. 
Perusteen 2 mukainen rahoitustarve on arvioitu n. 
65 .. 70 mmk eli 13 .. 14 mmk/v. 
Perusteen 3 mukainen rahoitustarve on arvioitu n. 100 .. 110 mmk eli 20 .. 22 mmk/v. 
3 
Kaikki em. kustannusarviot ovat noin v. 1972 rahan- arvoa vastaavia. Lisäksi on aihetta epäillä, että 
kustannusarvot eräissä tapauksissa on arvioitu liian 
pieniksi. Taloussuunnitelmaa 1976 - 88 varten tul-
laan kohteet ja niiden kustannusarvot tarkistamaan. 
3. 	Harkinnanvaraisen valtionavun tavoitteena on saada aikaan yhteiskuntataloudellisesti edullisin ratkaisu 
yleisten teiden ja katujen rakentamisessa. Tiesuuri-
nitteluosaston käsityksen mukaan tulisi noudattaa 
seuraavia periaatteita valittaessa valtionavustuk-
sen piiriin tulevia kohteita: 
1) Liikenneväylän liikenteellinen ja (liikenne)ta-
loudellinen merkitys 
- valtakunnallinen, seudullinen, paikallinen 
- valtion muun tiehankkeen siirto 
- julkisen liikenteen hoidon parantaminen 
- kapasiteetin lisäys esim. vaikeissa 
pullonkaulakohdi ssa 
2) Liikenneturvallisuus ja ympäristönsuojelu 
- kevyen liikenteen järjestelyt 
- liikenneverkon saneeraus ja jäsentely 
Yhteiskuntataloudellisesti edullisimmaksi todetun 
ratkaisun toteuttamisen varmistamiseksi tulisi avus-
tusosuutta harkita seuraavasti: 
3) Kunnan taloudelliset mandollisuudet 
- kantokykyluokka 
- kokonaisinvestointi 
- kunnan osuus investoinnista. 
Harkinnanvarainen avustus yleisen tien rakentami-
sesta aiheutuvan kadun tai yleiseen 
liikenteeseen käytettävän lilkenneväylän tai näi-
hin liittyvän laitteen rakentamisesta tai muuttami-
sesta asemakaava- tai rakennuskaava-alueella tuli-
si perustua seuraaviin tekijöihin: 
4) Y1eien tien liikenteellinen merkitys, avus-
tettavan kohteen liikenneturvallisuutta ja ym-
päristönsuojelua lisäävä merkitys sekä kunnan 
taloudelliset mandollisuudet. 
Tässä vaiheessa ei käytettävissä olevan ajan ja tie-
tomateriaalin vuoksi selvitystä ole voitu suorit-
taa näin täydellisenä. 
Rennuslain 136 a §:n mukaiset avustuskohteet 1975 - 
1973 tehdyn kyselyn perusteella (alustava luettelo) 
Uudenmaan piiri 	 Alustava arvio toteuttami s- 
Es kustannuksista 
Westend - Matirikylä 1 000 000 mk 
Nuijalantie 1 200 000 U 
Kauklandentie 1 800 000 
Olan 	- Matinkylä 1 000 000 " 




Koskeiantie - Landentie 111tt. 500 000 m 
Vt 	3:n parantaminen 7 100 000 
Vihdintie 2 500 000 H 
Kehä 1, Vihdintien rampit 1 500 000 
Hyvinkää: 
Asemakatu 1 800 000 mk 
Etel. 	sis. 	tulo 2 000 000 
Järvenpää: 
Järvenpää - Keilokoski 	1000000mk 
5 jk. tunnelia 
Karkkila: 
.. 	 .:. ..... 	 r:. . 	) (( 
Kerava: 
Savion silta 650 000 m: 
Sibeliuksentien rt. alik. 	2 000 000 
Savio - Rajakiilintie 1 500 000 
Porvoo: Aleksanteririkadun silta 	3000 000 mk 
Vantaa: 
Vantaanlaaksontie 2 000 000 mk 
Vaskivuorentien sillat 2 500 000 
Tuusulantien alik. 800 000 
Porintien jk-tiet 1 000 000 
0hikulkt.t.i e - Raappav.tie 1 300 000 
sillat 
5 
Vt 2 - Rajatorpantien silta 1 000 000 mk 
Ohikulkutie - Tuko, silta 1 000 000 	" 
-"-- 	
- Setelipainontie, 1 000 000 	" 
silta 
Ohikulkutie - Kokoojakatu 1 000 000 	" Tuupakka, silta 








Ratapihan ylittävä silta 5 000 000 mk 
Sataman sis. tulo 1 500 000 mk 
Luotojen silta 2 100 000 mk Luotsinmäenhaara 3 000 000 " Maantiekadun silta 2 000 000 " Linnansilta 2 400 000 " 
Et. sis, tulo 3 000 000 mk 
Vt 1 - Tehdaskatu 2 600 000 mk Hämeentie 960 000 " Tehdaskatu rt. alik. 2 600 000 " 
Turpiina, katujärj. 2 500 000 mk Satakunnantien silta 4 000 000 " Puistok. - Länt. Pitkäkatu 3 000 000 " Kasarmikatu 1 500 000 " 
Uusikaupunki: 
Lokalandentie, rt. silta 	1 000 000 mk 
Hämeen piiri 
Forssa: 
Vt 10 alitus, Kaikula 	300 000 mk Vt 2 	-"- , Paavola 600 000 " Rautatienkadun eritasol. 1 100 000 " 
Hämeenlinna: 
Hopeaseppientie 	12 000 000 mk Pikku-Parolantie 1 800 000 " 
Lahti: Iso-Paavolankatu, silta 4 500 000 mk Aseman edustan sillat 3 800 000 	" 
Mäntta: 
Vai tat en. ei liat 2 dOO 0() m 
Riihimäki: 
Peltosaaren ylik. silta 4 250 000 mk 
Tampere: 
Naistenlanden sillat 2 600 000 mk Näsin silta 3 500 000 	" liervannan valtaväylä 4 600 000 	" 
Kangasalantie 5 400 000 	" 
Toijala: 
Hämeentien alentaminen 	2 500 000 mk 
Valkeakoski: 
Kosken silta 	2 400 000 mk Lempääläntien silta 	1 000 000 " 
Ulvajanniemen silta 600 000 " 
ymen piiri 
Hamina: 
Katupenger itään 	550 000 mk 
Tuppurankadun silta 560 000 " 
Pitäjänsaaren silta 370 000 " 
Merikatu 	 650 000 " 
Imatra: 
Iruatrankosken silta 	8400000_mk 
Karhula: 
Otsolan risteyssiita 	430 000 mk 
Kotka: 
Hovisaarentie 1300 000 mk 
Kouvola: 
Kauppalankatu 	380 000 mk 
Lappeenranta: 
Hietalankadun rt, silta 1 400 000 mk 
Raastuvankadun silta 1 000 000 	" 




Vt 5, moottoritiejärj. 1 700 000 mk 
Mikkeli: 
Vt 5, katujärj. 3 000 000 mk 
Savonlinna: 
Vt 14, katujärj. 4 000 000 mk 
Keski-Suomen piiri 
Jyväskylä: 
Keljon rantaväylä, penger 1 000 000 mk 
Loukkotien silta 800 000 " Lohjanharjuntien alik. 250 000 " 
Laukaantien alikulut 350 000 " Haukkalantien alik. 100 000 " Nisulankatu 1 700 000 " 
Suolahti: 
Nakertaja - Keskusta 1 000 000 mk 
Äänekoski: 
Huutomäki. - Kotakennäs 200 000 mk 
(kev. 	liik.) Valtatien alik. 70 000 
Vaasan piiri 
Kokkola: 
Rautatienkatu 	3 500 000 mk 
Vaasan tie 2 500 000 " 
Lapua: 
Välilä - Alanko 	2 180 000 mk 
Pietarsaari: 
Pännäistentie 300 000 mk 
Seinäjoki: 
Kirkkokatu 	 4 000 000 mk 
Vaasa: 
Klemetinkatu - Huutoniemi 	5 000 000 mk 
Keski-Pohjanmaan piiri 
Ylivieska: 



















2 000 000 mk 
1 OO 000 mk 
3 500 000 mk 
1 500 000 " 
1 700 000 " 
5 600 000 mk 
4 000 000 mk 
700 000 " 
6 000 000 ' 









445 000 mk 
1 500 000 mk 
500 000 " 
500 000 " 
